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Woord vooraf 
 
Deze scriptie is geschreven als afsluiting van mijn masteropleiding Nederlands recht 
aan de Open Universiteit. Omdat ik bijna dertig jaar werkzaam ben binnen de maritie-
me sector was de keuze voor een maritiem juridisch onderwerp voor de hand liggend. 
Hiermee heb ik invulling kunnen geven aan mijn wens om mijn nautische kennis en 
ervaring te combineren met de rechtswetenschap.  
 
De studie bij de Open Universiteit was voor mij een lang en ‘eenzaam’ traject. Voor wat 
betreft deze scriptie leek dat eerst niet veel anders te worden. Toch heb ik regelmatig 
met een aantal mensen kunnen discussiëren over dit onderwerp. Het doel van mijn 
scriptie, de probleemstelling, de keuzes die ik daarin heb gemaakt, mijn argumentatie 
en natuurlijk ook de conclusies die ik getrokken heb, zijn zaken die ik met aantal men-
sen heb kunnen delen. Het was fijn om daar met collega’s, (oud) zeevarenden en juris-
ten over van gedachten te wisselen. Uiteraard wil ik deze mensen en degenen die 
meegelezen hebben, mij feedback hebben gegeven en hierin begeleid hebben, harte-
lijk bedanken. Dit doe ik zonder namen te noemen, zodat ik niemand kan vergeten. 
Degene die ik wel wil noemen is mijn vader, die mij gestimuleerd heeft om met deze 
studie te starten en heeft meegegeven om zaken waaraan je begint ook af te maken.    
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 1 
Inleiding 
 
In1999 brak tijdens slecht weer de olietanker Erika voor de Franse Westkust in tweeën. 
Het gevolg was dat de Franse kust ernstig werd vervuild met olie. Drie jaar later vond 
een zelfde soort incident plaats bij de Noordwestkust van Spanje. De olietanker Presti-
ge kwam tijdens slecht weer in nood. De kapitein kreeg van de Spaanse overheid geen 
toestemming om beschutte wateren dicht bij de kust op te zoeken. Ook dit schip brak 
uiteindelijk in tweeën met een ernstige verontreiniging van de kust door olie als gevolg. 
Beide schepen bleken in slechte conditie te verkeren en braken als gevolg van slechte 
weersomstandigheden in tweeën.1 Een vlaggenstaat heeft op grond van het Verdrag 
van de Verenigde Naties inzake het recht van de zee (hierna Zeerechtverdrag)2 de 
taak om toezicht uit te oefenen op de technische staat van schepen die onder haar 
vlag varen. De Erika voer onder de vlag van Malta, de Prestige onder de vlag van de 
Bahama’s. Frankrijk en Spanje kregen als kuststaten echter te maken met de gevolgen 
van deze beide scheepsrampen. Voor de Europese Commissie waren de beide onge-
vallen dan ook aanleiding om het initiatief te nemen tot het opstellen van een pakket 
maatregelen ter bevordering van de veiligheid en voorkoming van milieuverontreiniging 
in Europese wateren.  
 
Internationaal is de verontreiniging door schepen geregeld in de International Conven-
tion for the Prevention of Pollution from Ships (hierna Marpol-verdrag).3 Dit verdrag is 
tot stand gekomen onder auspiciën van de International Maritime Organization (IMO). 
Als kuststaat heeft een staat de bevoegdheid om, binnen de kaders van het Zeerecht-
verdrag, voor het eigen zeegebied voorschriften op te stellen en de bevoegdheid om te 
handhaven. Gold vroeger veelal het recht van de vrijheid van de zee, tegenwoordig is 
er een tendens dat kuststaten steeds meer hun rechtsmacht uitoefenen om de activitei-
ten binnen hun zeegebied te reguleren ten einde hun belangen te beschermen. De 
door Europa genomen maatregelen passen binnen deze ontwikkeling. De intensiviteit 
van het gebruik van het zeegebied, niet alleen in Noordwest Europa, maar ook in an-
dere delen van de wereld, neemt de laatste decennia sterk toe.4 Het betreft niet alleen 
een toename van de intensiviteit van het scheepvaartverkeer, maar ook een toename 
van het gebruik van de zee voor andere doeleinden zoals windmolenparken, olie- en 
gaswinning.5 De (financiële) belangen zijn groot en ook de bescherming van het milieu 
heeft veel aandacht.  
 
Een bijkomende ontwikkeling is dat kuststaten bij handhaving frequent gebruik maken 
van strafrechtelijke sanctionering. Bij maritieme incidenten zijn strafrechtelijke en tucht-
rechtelijke maatregelen veelal gericht tegen kapitein en bemanning; dit wordt in de sec-
tor als een probleem ervaren.6 Maritieme wet- en regelgeving legt veel bevoegdheden 
en verantwoordelijkheden bij de kapitein van het schip en daarnaast is de bemanning 
                                                        
1
 Incidents, International Oil Pollution Compensation Funds, 27 augustus 2014,  
www.iopcfunds.org/incidents.  
2
 Verdrag van de Verenigde Naties inzake het recht van de zee, met bijlagen, Montego Bay 10 december 
1982, Trb 1983, 83.  
3
 Internationaal Verdrag ter voorkoming van verontreiniging door schepen, Londen 17 november 1973, 
Trb. 1975, 147 met het Protocol bij dat Verdrag , Londen 17 februari 1978, Trb. 1978,188. 
4
 Zie ook Churchill en Lowe 1999, p. 3. 
5
 Zie ook Integraal Beheersplan Noordzee 2015, Herziening ministerie van Infrastructuur en Milieu, minis-
terie van Defensie, ministerie van Economische Zaken, Landbouw en Innovatie, Rijkswaterstaat, 2011, p. 
16. 
6
 Zie ook Seafarers’Rights international  Criminal Survey 2013, p. 53. 
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na een incident veelal fysiek aanwezig binnen het rechtsgebied van een kuststaat. Dit 
kan mede verklaren waarom sancties veelal direct gericht zijn tegen kapitein en be-
manning. In de praktijk spelen de, bij het vervoer betrokken, rechtspersonen een 
steeds belangrijkere rol. Dit betreft niet alleen de scheepseigenaar/rederij, maar ook de 
charteraar, ladingeigenaar en het classificatiebureau. Procedures tegen de betrokken 
rechtspersonen vinden in de regel plaats op grond van civielrechtelijke aansprakelijk-
heid. Binnen de Europese Gemeenschap7 was men van mening dat hier niet een vol-
doende afschrikwekkend effect vanuit ging. Dit heeft geresulteerd in een Europese 
richtlijn die lidstaten verplicht om verontreiniging als gevolg van lozingen die opzettelijk 
uit roekeloosheid of door nalatigheid plaatsvinden, strafrechtelijk te vervolgen. Dit be-
trof Richtlijn 2005/35/EG8, in een later stadium gewijzigd met Richtlijn 2009/123/EG9. 
De richtlijn richt zich daarbij niet alleen tot de bemanning van het schip, maar ook tot 
rechtspersonen die betrokken zijn bij het vervoer van olie en chemicaliën in bulk over 
zee. Naast de scheepseigenaar en de rederij worden ook de ladingeigenaar, charter-
aar en het classificatiebureau aangewezen als mogelijk te vervolgen rechtspersonen.  
 
Binnen het maritieme recht komen bestuursrechtelijke, tuchtrechtelijke, strafrechtelijke 
en civielrechtelijke handhavingsinstrumenten voor. Deze instrumenten hebben als doel 
de maritieme veiligheid en bescherming van het maritieme milieu te verbeteren. Een 
belangrijke vraag is welk soort instrument hiervoor het meest effectief is en tot welke 
persoon de mogelijke sancties gericht moeten zijn. Met deze richtlijn kiest Europa voor 
strafrechtelijke sanctionering en wil men zich meer richten op de betrokken rechtsper-
sonen. Het handelen van de kapitein en bemanning en in hoeverre de rederij kan be-
schikken over besluiten van de kapitein dan wel bepaalde handelingen aanvaard, is 
hierin een belangrijk aspect. Uit ervaring als stuurman op de koopvaardij en docent in 
het maritiem onderwijs, heb ik geconstateerd dat de invloed van de rederij op de be-
drijfsvoering aan boord groot is. Veel verantwoordelijkheden worden door de wet ech-
ter bij de kapitein gelegd. In geval van incidenten worden kapitein en bemanning tucht-
rechtelijk, en steeds vaker, strafrechtelijk vervolgd. De oorzaak van incidenten is in 
bepaalde gevallen echter ook een gevolg van het beleid van de rederij. Logisch gere-
deneerd, zouden in dergelijke gevallen strafrechtelijke sancties dan ook tot de organi-
satie gericht moeten zijn. Met dit onderzoek wordt beoogd om meer inzicht te krijgen in 
de mogelijkheid tot strafrechtelijke vervolging van de rederij en ook andere betrokken 
rechtspersonen, naast of in plaats van kapitein en bemanning. Er wordt geen onder-
zoek gedaan naar de wenselijkheid of effectiviteit van strafrechtelijk onderzoek, maar 
sec naar de mogelijkheid om rechtspersonen voor strafbare incidenten te vervolgen. 
Binnen de maritieme sector is weinig jurisprudentie op dit gebied. Recent is door het 
Gerechtshof in Amsterdam uitspraak gedaan in de zaak Andinet; een Ethiopisch schip 
dat vaten met gif binnen Nederlandse territoriale wateren had verloren. Op basis van 
het leerstuk van functioneel daderschap en daderschap van rechtspersonen is de re-
derij veroordeeld.10 Deze recente uitspraak was dan ook mede aanleiding tot het doen 
van dit onderzoek.  
 
De centrale onderzoekvraag in deze scriptie is: ‘Kunnen rechtspersonen voor de in 
Richtlijn 2005/35/EG genoemde milieu delicten binnen de Nederlands territoriale zee 
                                                        
7
 De Europese Gemeenschap is sinds 2009 opgegaan in Europese Unie, in historische zin wordt hier nog 
wel over Gemeenschap gesproken. 
8
 Richtlijn nr. 2005/35/EG van het Europees Parlement en de Raad van 7 september 2005 inzake veront-
reiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken (PbEU 2005, L 255/11).  
9
 Richtlijn nr. 2009/123/EG van het Europees Parlement en de Raad van 21 oktober 2009 tot wijziging van 
Richtlijn 2005/35/EG inzake verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken 
(PbEU 2009, L 280/52). 
10
 Hof Amsterdam 25 januari 2013, ECLI:NL:GHAMS:BY9730 
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en exclusieve economische zone als dader strafrechtelijk worden vervolgd?’ Ten einde 
een antwoord op de onderzoekvraag te kunnen formuleren, wordt eerst een aantal 
aspecten onderzocht: 
1. Welke regelgevende en handhavende rechtsmacht heeft Nederland als kust-
staat op grond van het Zeerecht- en Marpol-verdrag binnen de verschillende 
zeegebieden? 
2. Welk soort incidenten en verontreiniging stelt de Europese richtlijn strafbaar en 
tot wie richten zich de sancties? 
3. Hoe verhouden de normen van de richtlijn zich tot het internationale Zeerecht- 
en Marpol-verdrag? 
4. Hoe worden de, in Richtlijn 2005/35/EG genoemde, verontreinigingsdelicten in 
de Nederlandse wet strafbaar gesteld? 
5. Op grond van welke wetsartikelen kunnen overtreders strafbaar worden gesteld 
voor verontreinigingsdelicten in de Nederlandse territoriale zee en exclusieve 
economische zone? 
6. Kan het opzettelijk begaan van de verontreinigingsdelicten aan de betreffende 
rechtspersonen worden toegerekend? 
 
In het eerste hoofdstuk worden het Zeerecht- en Marpol-verdrag besproken en wordt 
antwoord gegeven op de eerste deelvraag. Hierin wordt aandacht besteed aan de re-
gelgevende en handhavende bevoegdheden van een kust- en havenstaat. In het 
tweede hoofdstuk wordt de richtlijn besproken en komt ook een arrest van de Europe-
se Hof van Justitie aan de orde; dit naar aanleiding van prejudiciële vragen van de 
Britse High Court of Justice. In het Verenigd Koninkrijk hadden een aantal belangrijke 
maritieme stakeholders gezamenlijk beroep ingesteld jegens de Britse minister van 
verkeer op grond van de beoogde omzetting van de richtlijn. De belangrijkste grief was 
dat de richtlijn niet verenigbaar was met bepalingen uit het Zeerecht- en Marpol-
verdrag. De nieuwe richtlijn zou een strenger aansprakelijkheidsregime omvatten. 
Hiermee wordt antwoord gegeven op de tweede en derde deelvraag. Het derde hoofd-
stuk behandeld de implementatie van de richtlijn in de Nederlandse wetgeving waar-
mee de deelvragen vier en vijf worden besproken. In het hoofdstuk vier wordt aan de 
hand van het leerstuk van functioneel daderschap en daderschap van rechtspersonen 
onderzocht of het mogelijk is de verschillende rechtspersonen als dader strafbaar te 
stellen voor de in de richtlijn genoemde overtredingen. Tenslotte wordt in hoofdstuk vijf 
een conclusie getrokken op basis van de deelvragen. 
Het onderzoek heeft voornamelijk uit een literatuuronderzoek bestaan. Omdat het een 
onderwerp betreft dat internationaal in verdragen is vastgelegd en ook op Europees 
niveau is geregeld, richt het eerste deel van de scriptie zich op het volkenrecht en Eu-
ropees recht. Bij de behandeling van het internationale zeerecht is naast het vaststel-
len van de bevoegdheden van een staat ook een beschrijving gegeven van de ontwik-
kelingen binnen het zeerecht. De Europese regelgeving die centraal staat in dit onder-
zoek, past namelijk binnen deze ontwikkeling. De kern van het onderzoek draait om 
het leerstuk van functioneel daderschap en daderschap van rechtspersonen. Dit leer-
stuk is belangrijk voor beantwoording van de centrale rechtsvraag. Nadat onderzoek is 
gedaan naar dit leerstuk binnen het Nederlandse strafrecht, is dit toegepast op deze 
maritieme casus om uiteindelijk vast te stellen of de betreffende rechtspersonen binnen 
het Nederlandse strafrecht kunnen worden vervolgd. 
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Het onderzoek heeft zich beperkt tot strafrechtelijke vervolging binnen het Nederlandse 
zeegebied. De beperking van de omvang van dit onderzoek in het kader van het stu-
dieprogramma, is daarvoor de belangrijkste reden. Een onderzoek naar het gevolg van 
de richtlijn binnen de verschillende Europese landen zou ongetwijfeld geleid hebben tot 
een veel uitgebreider onderzoek. Ook beperkt het onderzoek zich tot strafrechtelijke 
sancties en wordt geen uitgebreide vergelijking gedaan met alternatieve sanctiemoge-
lijkheden. Dat aspect valt buiten de doelstelling van dit onderzoek.  
 
Voor het onderzoek zijn naast nationale, Europese en internationale wet- en regelge-
ving, diverse andere bronnen geraadpleegd. Bij de behandeling van de bevoegdheden 
van een kust- en havenstaat is het Zeerechtverdrag en de relevante literatuur uitge-
breid geraadpleegd. Voor wat betreft de totstandkoming van de Europese richtlijn zijn 
naast diverse documenten over de totstandkoming van de richtlijn, een aantal arresten 
van het Europese Hof van Justitie geraadpleegd. Voor wat betreft implementatie in de 
Nederlandse wet zijn parlementaire stukken en adviesrapporten geraadpleegd. Voor 
wat betreft daderschap is uitgebreid onderzoek gedaan aan de hand van literatuur en 
jurisprudentie van de Hoge Raad. Tevens zijn binnen het gehele onderzoek, rapporten 
en online beschikbaar gestelde informatie van een aantal internationale (intergouver-
nementele) organisaties geraadpleegd. 
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1 De rechtsmacht van Nederland op grond van internationale verdra-
gen 
 
1.1 Inleiding 
In dit hoofdstuk wordt onderzocht welke rechtsmacht Nederland als kust- en haven-
staat heeft ten aanzien van regelgeving en handhaving van milieuvoorschriften binnen 
de verschillende zeegebieden. Om handhavend te kunnen optreden tegen lozingen 
van schadelijke stoffen in zee, is het noodzakelijk dat een staat rechtsmacht heeft bin-
nen het betreffende zeegebied. Bij het begrip rechtsmacht moet onderscheid worden 
gemaakt tussen de bevoegdheid van een staat om wetgeving voor te schrijven (regel-
gevende rechtsmacht) en  bevoegdheid om deze regelgeving te handhaven (handha-
vende rechtsmacht). Onder handhaving worden alle maatregelen begrepen die zijn 
gericht op het effectueren van de regels, waarbij onderscheid gemaakt kan worden 
tussen preventieve handhaving en repressieve handhaving. Onder preventieve hand-
having vallen bijvoorbeeld inspecties en onder repressieve handhaving valt het toezicht 
naar aanleiding van het constateren van een overtreding, opsporing en sanctionering 
van overtredingen.1 De regelgevende en handhavende rechtsmacht van kuststaten is 
vastgelegd in het Zeerechtverdrag. Internationaal is de voorkoming van verontreiniging 
door schepen verder geregeld in het Marpol-verdrag. Nederland is partij bij beide ver-
dragen. Naast het onderscheid in het soort rechtsmacht en type handhaving moet on-
derscheid worden gemaakt tussen de verschillende hoedanigheden waarin een staat 
betrokken kan zijn. Betreft het de staat waarvan het schip de vlag voert, dan spreken 
we over de vlaggenstaat. De vlaggenstaat heeft op basis van internationale verdragen 
bevoegdheden en verantwoordelijkheden ten aanzien van de schepen onder haar vlag. 
Dit betreft zowel regelgeving als handhaving. Daarnaast kan een staat als kust- of ha-
venstaat betrokken zijn; ook in deze rol heeft een staat bevoegdheden en verantwoor-
delijkheden ten aanzien van regelgeving en handhaving.  
1.2 Het Zeerechtverdrag 
1.2.1 Totstandkoming en ontwikkelingen 
Het internationale publieke zeerecht is grotendeels vastgelegd in het Zeerechtverdrag. 
Het werd noodzakelijk om het zeerecht in een verdrag vast te leggen omdat het Mare 
Liberum concept, daterend uit de 17e eeuw, niet meer voldeed. Het Mare Liberum van 
Hugo de Groot dateert uit 1609 en werd geschreven in opdracht van de VOC. Het con-
cept van de vrijheid van de zee had vooral te maken met het feit dat de VOC vrij ver-
keer moest kunnen onderhouden met Oost-Indië. Nationale rechten beperkten zich 
later tot een gebied dat zich uitstrekte tot een grens van 3 zeemijlen uit de kustlijn, ge-
baseerd op de mogelijkheid tot het uitoefenen van feitelijke macht over een dergelijke 
zone.2 De zee buiten deze grenzen werd als internationaal water beschouwd. Het prin-
cipe van de vrije zee was gebaseerd op een tweetal principes; op het feit dat de zee 
niet vatbaar is voor occupatie en op het onuitputtelijk karakter van de mariene rijk-
dommen.3 In de loop van de 20e eeuw wilden veel landen de grenzen van hun rechts-
                                                        
1
 Backes, e.a. 2005, p. 7 en 11. 
2
 Van der Hoeven, AA 1999, p. 384. 
3
 Somers 2004, p. 2. 
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macht verleggen vanwege natuurlijke hulpbronnen, visgronden en om milieubescher-
ming uit te kunnen oefenen op zee. 
 
Met de inwerkingtreding van het huidige Zeerechtverdrag van 1982 brak een nieuwe 
periode in de evolutie van het internationale zeerecht aan.4 Waar oorspronkelijk het 
beginsel uit het klassieke internationale zeerecht; de vrijheid van de volle zee gold, 
was er nu sprake van het gereglementeerd gebruik van de zee; in het bijzonder van de 
volle zee. Deze verandering heeft zich in de afgelopen eeuw afgespeeld onder invloed 
van een aantal ontwikkelingen. Dekolonisatie met als gevolg een einde aan de over-
heersing door een aantal machtige industrielanden, schaalvergroting in de scheep-
vaart, het besef dat de rijkdommen van de zee eindig zijn en exploitatie van de zeebo-
dem door de offshore industrie, hebben ertoe geleid dat het gebruik van de zee steeds 
verder is gereguleerd. Dit bracht tevens een voortschrijdende bevoegdheidsuitbreiding 
van kuststaten met zich mee. Daarnaast is er een einde gekomen aan het overwicht 
van de scheepvaart als gebruiker van de zee.5 Het vrijwel exclusieve gebruik van de 
zee door scheepvaart en visserij heeft plaatsgemaakt voor diverse vormen van exploi-
tatie.6 Deze toenemende diversiteit in het gebruik van de zee heeft als gevolg dat er 
steeds meer conflicterende belangen ontstaan en dat het beleid van een staat mede 
bepaald wordt door de belangen die voor de betreffende staat relevant zijn.7 Een bij-
komend aspect is de toenemende aandacht voor de veiligheid op zee en het behoud 
van het milieu. Dit is niet alleen een gevolg van het intensiever gebruik van de zee, 
maar zeker ook toe te schrijven aan toegenomen welvaart, beter inzicht in de gevolgen 
voor het milieu op de langere termijn en daarmee een verandering van de normen en 
waarden ten aanzien van deze aspecten. De maatregelen die de EU heeft genomen 
naar aanleiding van de eerder genoemde olierampen passen binnen de ontwikkeling 
zoals hierboven geschetst. Strikt genomen hebben deze maatregelen een regionaal 
karakter. Ook in het Zeerechtverdrag zijn bepalingen opgenomen inzake regionale sa-
menwerking met het oog op bescherming van het milieu (art. 197) en regionaal beleid 
lijkt een steeds voornamere plaats binnen het zeerecht in te nemen.8 
 
De zee is juridisch verdeeld in verschillende maritieme zones of rechtsmacht gebieden. 
Een groot aantal hoofdstukken van het Zeerechtverdrag beschrijven deze verschillen-
de zeegebieden en de rechten en plichten van kuststaten en andere staten in deze 
zones. Daarnaast regelen een aantal hoofdstukken specifieke onderwerpen zoals, de 
bescherming en het behoud van het mariene milieu, het wetenschappelijk zeeonder-
zoek en de afhandeling van conflicten.  
 
1.2.2 De verschillende zones binnen het Nederlandse zeegebied 
Het Zeerechtverdrag maakt onderscheid tussen gebieden die vallen binnen de rechts-
macht van kuststaten en gebieden die daar buiten vallen. In de binnenwateren, territo-
riale zee, archipelwateren, aansluitende zone, exclusieve economische zone en op het 
continentaal plat heeft een kuststaat bepaalde rechtsmacht. De volle zee en de diep-
zeebodem vallen buiten de grenzen van nationale rechtsmacht van een kuststaat. De 
Noordzee bestaat in zijn geheel uit gebieden die vallen binnen de rechtsmacht van de 
kuststaten en omvat derhalve geen gebieden die deel uitmaken van de volle zee of 
                                                        
4
 Voor de totstandkominggeschiedenis van het verdrag; zie United Nations Convention on the Law of the 
Sea of the Sea 1982, Introductory note by Tullio Treves,  Historic Archives, Law of the Sea,  Audiovisual 
Library of international Law, 27 augustus 2014, www.legal.un.org/avl/ . 
5
 Somers 2004, p.15-16. 
6
 Zie ook Integraal Beheersplan Noordzee 2015, Herziening, 2011, p. 16. 
7
 Zie ook Churchill en Lowe 1999, p. 3. 
8
 Zie ook Somers 2004, p.16. 
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vallen onder het regime voor de diepzeebodem. Voor dit onderzoek zijn de territoriale 
zee en de exclusieve economische zone van belang. 
 
 
 
figuur 1.1 een overzicht van de verschillende zeegbieden9 
 
De territoriale zee strekt zich uit tot 12 zeemijl gemeten vanaf de z.g. basislijn (art. 3). 
De basislijn is de laagwaterlijn zoals aangegeven op de grootschalige zeekaarten (art. 
5); daar waar de kust wordt onderbroken, zijn z.g. rechte basislijnen vastgelegd  van 
waar uit de breedte van de territoriale zee wordt gemeten (art. 24). De basislijn vormt 
ook de grens tussen de territoriale zee en de binnenwateren (art. 8). Een kuststaat 
geniet volledige soevereiniteit over de binnenwateren, in dezelfde mate als over het 
grondgebied. De territoriale zee valt eveneens onder de soevereiniteit van een kust-
staat (art. 2), zij het met een aantal beperkingen. De belangrijkste beperking is het 
recht op vrije doorvaart voor alle schepen (art. 17). Dit recht is in het Zeerechtverdrag 
nauwkeurig omschreven.10 Wel mag een kuststaat wetten en voorschriften aannemen 
betreffende de onschuldige doorvaart door de territoriale zee. Dit geldt ten aanzien van 
een aantal specifiek omschreven aangelegenheden, waaronder de bescherming van 
het milieu van de kuststaat en het voorkomen, verminderen en bestrijden van de ver-
ontreiniging er van (art. 21). De aansluitende zone betreft het gebied buiten en gren-
zend aan de territoriale zee en dat zich niet verder uitstrekt dan 24 zeemijlen vanaf de 
basislijn (art. 33 lid 2). In deze zone is toezicht mogelijk op de naleving van regels voor 
douane, belastingen, immigratie of de volksgezondheid die binnen het territoir of de 
territoriale zee van kracht zijn.  
 
De exclusieve economische zone strekt zich uit vanaf de grens van de territoriale wate-
ren tot maximaal 200 zeemijl uit de basislijn (art. 57). Binnen deze zone kunnen soeve-
reine rechten uitgeoefend worden ten behoeve van de exploratie en exploitatie, het 
behoud en het beheer van de levende en niet-levende natuurlijke rijkdommen van de 
wateren boven de zeebodem en van de zeebodem en de ondergrond daarvan (art. 56 
lid 1 sub. a).Daarnaast heeft de kuststaat rechtsmacht voor de bouw en het gebruik 
                                                        
9
 Overgenomen uit: European Maritime Safety Agency, Addressing illegal discharges in the Marine Envi-
ronment 2013. 
10
 Zie deel II afdeling 3 ‘Onschuldige doorvaart in de territoriale zee’ van het Zeerechtverdrag. 
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van kunstmatige eilanden, installaties en inrichtingen, het wetenschappelijk zeeonder-
zoek en de bescherming en het behoud van het mariene milieu (art. 56 lid 1 sub b). 
 
1.2.3 Regelgevende rechtsmacht op het gebied van milieubescherming  
De regels inzake bescherming en behoud van het milieu staan beschreven in deel XII 
van het verdrag. Het begrip verontreiniging van het mariene milieu wordt in artikel 1 als 
volgt omschreven: 
‘de rechtstreekse of niet-rechtstreekse inbrenging door de mens van stoffen of 
energie in het mariene milieu, met inbegrip van de riviermonden, die schadelijke 
gevolgen heeft of naar alle waarschijnlijkheid zal hebben zoals schade aan de 
levende rijkdommen en de mariene flora en fauna, gevaar voor de gezondheid 
van de mens, belemmering van de activiteiten op zee, met inbegrip van het vis-
sen en andere rechtmatige soorten gebruik van de zee, aantasting van de kwa-
liteit van het zeewater in verband met het gebruik ervan en vermindering van de 
recreatieve waarde van dit milieu.’ 
Er wordt in het verdrag onderscheid gemaakt tussen verontreiniging vanaf het land, 
verontreiniging door werkzaamheden op de zeebodem, verontreiniging door storting, 
verontreiniging door schepen en verontreiniging vanuit of via de dampkring.11  
Artikel 211 uit deel XII van het Zeerechtverdrag geeft regels ter voorkoming van de 
verontreiniging door schepen. Het verplicht staten onder andere internationale normen 
vast te stellen voor de bescherming van het milieu door verontreiniging door schepen 
(art. 211 lid 1). Deze internationale normen betreffen het Marpol-verdrag.12 Daarnaast 
wordt in dit artikel ook de regulerende rechtsmacht binnen de territoriale wateren (art. 
211 lid 4) en exclusieve economische zone (art. 211 lid 5) omschreven. Kuststaten 
mogen op grond van dit artikel voor de territoriale wateren wetten en voorschriften 
aannemen ter voorkoming, vermindering en bestrijding van mariene verontreiniging 
door vreemde schepen, met inbegrip van schepen die het recht van onschuldige door-
vaart uitoefenen. Deze wetten en voorschriften mogen de onschuldige doorvaart van 
vreemde schepen niet belemmeren, waarbij wordt verwezen naar afdeling 3 van deel II 
van het verdrag.13 Op grond van artikel 21 lid 1 van het verdrag kan een kuststaat wet-
ten en voorschriften aannemen ten aanzien van de onschuldige doorvaart door de ter-
ritoriale zee. Daarbij worden een aantal zaken genoemd waarvoor regels mogen wor-
den opgesteld waaronder de bescherming van het milieu van de kuststaat en het voor-
komen, verminderen en bestrijden van de verontreiniging ervan. Deze wetten en voor-
schriften mogen de onschuldige doorvaart niet belemmeren en dan ook niet van toe-
passing zijn op het ontwerp, de constructie, het bemannen of de uitrusting van vreem-
de schepen, tenzij deze uitvoering geven aan algemeen aanvaarde internationale re-
gels of normen (art. 21 lid 2). Deze algemeen aanvaarde internationale regels betreffen 
wederom het Marpol-verdrag.14 Door afwijkende eisen te stellen aan de genoemde 
zaken zou het recht op vrije doorvaart in feite onmogelijk kunnen worden.  
 
In artikel 56 van deel V van het verdrag15 worden de rechten, rechtsmacht en plichten 
van de kuststaat in de exclusieve economische zone geregeld. In deze zone bezit een 
                                                        
11
 Zie deel XII van het Zeerechtverdrag, bescherming en het behoud van het mariene milieu. 
12
 IMO LEG/MISC.7 2012, p. 51. 
13
 Deel II van het Zeerechtverdrag, territoriale zee en aansluitende zone, afdeling 3 onschuldige doorvaart 
in de territoriale zee. 
14
 IMO LEG/MISC.7 2012, p. 51. 
15
 Deel V van het Zeerechtverdrag, exclusieve economische zone. 
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kuststaat rechtsmacht ten aanzien van de bescherming en het behoud van het mariene 
milieu, zoals bepaald in de betreffende bepalingen van het verdrag (art. 56 lid 1 onder 
b (iii)). Artikel 211 lid 5 stelt dat kuststaten wetten en voorschriften mogen aannemen 
ter voorkoming, vermindering en bestrijding van verontreiniging door schepen, welke 
overeenstemmen met en uitvoering geven aan algemeen aanvaarde internationale 
regels en normen. Het mogen voor dit zeegebied geen méér verstrekkende regels be-
treffen dan voorgeschreven in het Marpol-verdrag.16 De regulerende rechtsmacht bui-
ten de territoriale wateren is dus minder verstrekkend dan daarbinnen. 
 
1.2.4 Handhavende rechtsmacht op het gebied van milieubescherming 
De handhaving van de internationale voorschriften ter voorkoming van verontreiniging 
door schepen ligt in eerste instantie bij de vlaggenstaat. Op grond van het Zeerecht-
verdrag dient de vlaggenstaat naleving van de voorschriften ter voorkoming, verminde-
ring en bestrijding van milieuverontreiniging te verzekeren. De vlaggenstaat moet te-
vens toezien op doeltreffende handhaving van de regels, normen, wetten en voor-
schriften ongeacht waar zich een overtreding voordoet (art. 217). Voor wat betreft 
handhaving kan het gaan om bestuursrechtelijke en strafrechtelijke vormen van hand-
having. Ook bepaalde vormen van civielrechtelijke handhaving worden door het Zee-
rechtverdrag niet uitgesloten. Het betreft dan bijvoorbeeld mandatering van inspecties 
aan classificatiebureaus, aansprakelijkheid en verplichting tot verzekering.17 
Maar ook een kuststaat heeft naast de bevoegdheid tot het vaststellen van regels, be-
voegdheden tot handhaving. Als kuststaat heeft een land op grond van artikel 220 van 
het Zeerechtverdrag rechtsmacht met betrekking tot verboden lozingen door schepen 
in de eigen territoriale zee of de exclusieve economische zone. De bevoegdheden zijn 
afhankelijk van de locatie van overtreding, de omstandigheden en gevolgen. Indien het 
schip zich vrijwillig in de haven of op een buitengaatse laad- en losplaats bevindt, kan 
de staat een rechtsvervolging instellen met betrekking tot overtredingen van de interna-
tionale voorschriften wanneer de overtreding zich heeft voorgedaan binnen de territori-
ale zee of de exclusieve economische zone van die staat (art. 220 lid 1). Maar ook in-
dien het schip zich niet in een haven of op een laad- en losplaats bevindt, heeft een 
kuststaat een aantal bevoegdheden. Een eerste vereiste is dat er duidelijke redenen 
moeten zijn om aan te nemen dat er een overtreding heeft plaatsgevonden van de in-
ternationale milieuvoorschriften of van de wetten en voorschriften van de kuststaat zelf. 
Voor een schip varende in de territoriale wateren geldt, dat indien een dergelijke over-
treding is begaan tijdens de doorvaart, de kuststaat mag overgaan tot feitelijke inspec-
tie. Wanneer het bewijsmateriaal zulks vereist, kan vervolgens een rechtsvervolging 
worden ingesteld, met inbegrip van de vasthouding van het schip (art. 220 lid 2). 
Voor overtreding binnen de exclusieve economische zone zijn de bevoegdheden af-
hankelijk van de situatie. Wil een kuststaat zijn bevoegdheden uitoefenen, dan moet 
het schip zich in de territoriale wateren of in de exclusieve economische zone bevin-
den. Indien er duidelijke redenen zijn om aan te nemen dat er een overtreding is be-
gaan, dan kan die staat verlangen dat het schip informatie verstrekt aangaande zijn 
identiteit en haven van registratie, zijn laatste en zijn volgende aanloophaven en ande-
re van belang zijnde informatie, vereist om vast te stellen of zich een overtreding heeft 
voorgedaan (art. 220 lid 3). Wanneer er vervolgens duidelijke redenen zijn om aan te 
nemen dat de overtreding heeft geleid tot een aanzienlijke lozing die aanmerkelijke 
verontreiniging van het mariene milieu veroorzaakt of dreigt te veroorzaken, dan kan 
                                                        
16
 Zie ook IMO LEG/MISC.7 2012, p. 61. 
17
 Backes, e.a. 2005, p. 17. 
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de kuststaat overgaan tot feitelijke inspectie van het schip voor aangelegenheden be-
treffende de overtreding. Als voorwaarde voor een dergelijke inspectie stelt het verdrag 
dat het schip geweigerd heeft informatie te verstrekken, of de door het schip verstrekte 
informatie zeer duidelijk afwijkt van de feitelijke situatie en de omstandigheden van het 
geval een zodanige inspectie rechtvaardigen (art. 220 lid 5). Heeft de lozing grote 
schade tot gevolg of leidt het tot een risico van grote schade aan de kustlijn of daar-
mede samenhangende belangen van de kuststaat, dan wel aan de rijkdommen van 
zijn territoriale zee of exclusieve economische zone, dan kan die staat, mits het be-
wijsmateriaal zulks rechtvaardigt, een rechtsvervolging instellen met inbegrip van de 
vasthouding van het schip (art. 220 lid 6). Het onderscheid tussen een aanzienlijke 
lozing (lid 5) en een lozing die grote schade tot gevolg heeft (lid 6) kan in de praktijk 
wellicht lastig gemaakt worden, terwijl het bepalend is voor de bevoegdheden van de 
kuststaat.18  
Maar ook als havenstaat heeft een land, bij vrijwillig verblijf van het schip in een haven 
of op een buitengaatse laad- of losplaats, bepaalde bevoegdheden. Dit wordt geregeld 
in artikel 218 van het Zeerechtverdrag. Het betreft o.a. de bevoegdheid tot onderzoek 
en, wanneer het bewijsmateriaal zulks vereist, een rechtsvervolging in te stellen met 
betrekking tot een lozing in strijd met de internationale regels en normen buiten de bin-
nenwateren, de territoriale zee of exclusieve economische zone van die staat zelf (art. 
218 lid 1). Het gaat hier dus om een bevoegdheid buiten de maritieme zones van het 
land zelf. Er mag door de staat echter geen rechtsvervolging ingesteld worden met 
betrekking tot een lozing die een overtreding vormt in de binnenwateren, de territoriale 
zee of de exclusieve economische zone van een andere staat, tenzij daarom verzocht 
wordt door die staat, de vlaggenstaat of een staat die schade heeft geleden of risico's 
loopt door de lozing. Ook wanneer de betreffende schending verontreiniging heeft ver-
oorzaakt of dreigt te veroorzaken in de binnenwateren, de territoriale zee of exclusieve 
economische zone van de kuststaat zelf, mag er een rechtsvervolging ingesteld wor-
den (art. 218 lid 2).  
 
Zodra er sprake is van een bevoegdheid tot rechtsvervolging en vasthouding, is de 
staat gebonden aan de bepalingen van afdeling 7 van dit deel van het Zeerechtver-
drag.19 In deze afdeling staan een aantal waarborgen omschreven die van toepassing 
zijn op de bevoegdheden die door de kuststaat worden uitgeoefend. Ook hier geldt dat 
de handhaving zowel bestuursrechtelijk als strafrechtelijk kan plaatsvinden. Civielrech-
telijke handhaving is in principe alleen mogelijk voor een havenstaat ten aanzien van 
buitenlandse schepen die een haven aandoen. Dit betreft dan bijvoorbeeld een ver-
plichting tot verzekering (art. 211 lid 3). Ook geeft artikel 229 van het Zeerechtverdrag 
de mogelijkheid tot het instellen van een civielrechtelijke procedure bij milieuschade.20  
Voor wat betreft de bevoegdheid binnen de territoriale wateren is de rechtsmacht van 
een kust- of havenstaat gebaseerd op zijn territoriale jurisdictie. Binnen de exclusieve 
economische zone heeft de staat een beperkte jurisdictie en mag alleen bepaalde spe-
cifieke bevoegdheden uitoefenen.21 De bevoegdheid binnen de exclusieve economi-
sche zone betreft een functionele jurisdictie.22 Voor wat betreft de bevoegdheid van de 
havenstaat om een onrechtmatige lozing op volle zee te vervolgen, kan niet gesproken 
worden van een universele rechtsmacht. Het feit dat als voorwaarde wordt gesteld dat 
                                                        
18
 Zie ook Churchill and Lowe, p. 349. 
19
 Deel XII van het Zeerechtverdrag, Bescherming en het behoud van het Mariene Milieu, afdeling 7 
Waarborgen. 
20
 Backes, e.a. 2005, p.18-20. 
21
 Art. 56 Zeerechtverdrag. 
22
 Zie ook Kooijmans/Brus e.a. 2008, p. 48. 
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het schip zich vrijwillig in de haven of op een buitengaatse laad- en losplaats moet be-
vinden, maakt dat hier geen sprake is van een universele rechtsmacht zoals bijvoor-
beeld in geval van piraterij.23  
Bij de totstandkoming van het Zeerechtverdrag van 1982 hebben kust- en havenstaten 
meer handhavingsbevoegdheden gekregen voor de naleving van de voorschriften ter 
voorkoming van milieuverontreiniging. Dit was een gevolg van het tekortschieten van 
vlaggenstaten bij de naleving van de voorschriften. Anderzijds zijn kuststaten wel meer 
beperkt in het uitvaardigen van afwijkende voorschriften. Op deze wijze heeft men ge-
tracht om tot meer uniforme regels te komen en de naleving van de voorschriften op 
een effectievere wijze te kunnen regelen.24 In de literatuur is de vraag gesteld of ha-
venstaten veel gebruik zullen maken van hun bevoegdheid om op grond van artikel 
218 vervolging in te stellen bij incidenten die buiten hun eigen nationale wateren plaats 
hebben gevonden. Het is lastig om bewijsmateriaal te verzamelen en een vlaggenstaat 
kan op grond van artikel 228 lid 1 van het verdrag het initiatief nemen om de rechtsver-
volging over te nemen. Daarnaast kan een havenstaat geen belang hebben om bij een 
incident, buiten de nationale wateren dat ver van de kust is verwijderd, op te treden.25 
Ook in de memorie van toelichting bij de wijziging van de Wet voorkoming verontreini-
ging door schepen in verband met het instellen van de Nederlandse exclusieve eco-
nomische zone, werd aangegeven dat op grond van deze argumenten waarschijnlijk 
weinig gebruik zou worden gemaakt van de havenstaatrechtsmacht op grond van arti-
kel 218.26  De Nederlandse kustwateren grenzen overal aan de zones van andere 
Noordzeelanden.27 Een verontreiniging buiten de Nederlandse wateren zal dan ook 
automatisch hebben plaatsgevonden binnen de kustwateren van een andere staat. 
Verontreiniging op volle zee kan uitsluitend hebben plaatsgevonden voordat een schip 
überhaupt in Europese wateren voer, hetgeen betekent dat eventuele uitoefening van 
rechtsmacht waarschijnlijk uitsluitend op verzoek van andere staten en in Europees 
verband zal plaatsvinden. De European Maritime Safety Agency (EMSA) heeft een 
actieplan opgesteld om milieuverontreiniging als gevolg van illegale lozingen effectie-
ver aan te pakken. Door samenwerking, het uitwisselen van informatie en wederzijds 
begrip, wil men milieuvervuiling effectiever aanpakken.28 Hiermee voorkomt men echter 
niet dat een vlaggenstaat op grond van artikel 228 lid 1 de rechtsvervolging kan over-
nemen. 
 
1.3 Het internationale verdrag ter voorkoming van verontreiniging door 
schepen 
1.3.1 Strekking en inhoud van het verdrag 
Het Zeerechtverdrag laat de mogelijkheid open voor een staat om zich ook te binden 
aan andere verdragen. De hier uit voortvloeiende verplichtingen met betrekking tot de 
bescherming en het behoud van het mariene milieu dienen te worden nagekomen op 
een wijze die verenigbaar is met de uitgangspunten en doelstellingen van het verdrag 
(art. 237). Voor zover in het Zeerechtverdrag wordt gesproken over ‘internationale re-
gels en normen  ter voorkoming, vermindering en bestrijding van verontreiniging door 
                                                        
23
 Kamerstuk II 2002/03, 28984, 3, p.4; zie ook Kooijmans/Brus e.a. 2008, p. 62-64. 
24
 Zie ook Churchill and Lowe, p. 346, ev. 
25
 Bang, Journal of Maritime law & Commerce 2009, vol. 40 nr. 2, p. 313. 
26
 Kamerstuk II 2002/03, 28984, 3, p. 5. 
27
  Maritieme zones en zeegrenzen, Hydrografie, Ministerie van Defensie, 27 augustus 2014,               
www.defensie.nl/onderwerpen/hydrografie/inhoud/maritieme-zones-en-zeegrenzen.  
28
 EMSA 2013, voorwoord. 
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schepen’, betreft dit het Marpol-verdrag. Dit verdrag is opgesteld onder auspiciën van 
de IMO. Het verdrag geeft voorschriften met betrekking tot de constructie, uitrusting en 
inrichting van schepen en operationele voorschriften om vervuiling van het milieu te 
voorkomen. In tegenstelling tot het Zeerechtverdrag betreft het dus uitsluitend veront-
reiniging veroorzaakt door schepen. In artikel 2 van het verdrag worden de begrippen 
schadelijke stof en lozen als volgt gedefinieerd: 
‘Schadelijke stof: elke stof die, indien zij in de zee terechtkomt, gevaar kan op-
leveren voor de gezondheid van de mens, schade kan toebrengen aan de zee 
flora en zee fauna, de recreatiemogelijkheid die de zee biedt kan schaden of 
storend kan werken op ander rechtmatig gebruik van de zee; de term omvat el-
ke stof die op grond van dit verdrag aan toezicht is onderworpen.’ 
 
‘Lozen, wanneer het betrekking heeft op schadelijke stoffen of vloeistoffen die 
dergelijke stoffen bevatten: elk vrijkomen van dergelijke stoffen van een schip, 
hoe ook veroorzaakt, met inbegrip van ontsnappen, over boord zetten, weg-
vloeien, lekken, pompen, storten of ledigen.’ 
 
Voor zover het de bron van de verontreiniging betreft, heeft de definitie van verontrei-
niging in het Zeerechtverdrag een bredere strekking. Daar waar het Marpol-verdrag 
zich beperkt tot verontreiniging door schepen, omvat de definitie in het Zeerechtver-
drag ook verontreiniging uit andere bronnen. Dit maakt beide definities echter niet strij-
dig met elkaar; beide omschrijvingen noemen namelijk dezelfde gevolgen voor het mi-
lieu. 
 
Het Marpol-verdrag richt zich enerzijds op operationele voorschriften en de handhaving 
hiervan. Operationele voorschriften betreffen bijvoorbeeld lozingsvoorschriften voor het 
waswater uit ladingtanks en het bijhouden van een administratie daarvan. Het Marpol-
verdrag stelt eisen aan het maximaal toegestane promillage restanten olie of chemica-
liën die in waswater mogen zitten, de maximale totale hoeveelheid restanten, de af-
stand tot de kust tijdens het lozen, enz. Zo wordt er ook onderscheid gemaakt in vier 
verschillende categorieën chemicaliën, variërend van stoffen die een miniem gevaar 
opleveren tot stoffen die een groot gevaar geven voor het milieu. Afhankelijk van de 
indeling mag er wel, niet of in beperkte mate geloosd worden. Daarnaast stelt het Mar-
pol-verdrag eisen aan de constructie van schepen, zodat bij ongelukken de gevolgen 
voor het milieu beperkt blijven. Dit betreft bijvoorbeeld dubbelwandigheid van tankers. 
Eisen met betrekking tot de uitrusting betreffen bijvoorbeeld apparatuur om het oliege-
halte in waswater te meten en apparatuur om olie uit water te filteren.  
 
Het verdrag heeft zes bijlagen waarin de voorschriften zijn uitgewerkt. In deze bijlage 
worden voorschriften gegeven met betrekking tot voorkoming van verontreiniging door 
olie, schadelijke vloeistoffen die in bulk worden vervoerd, stoffen die in verpakte vorm 
over zee worden vervoerd, sanitair afval van schepen, vuilnis van schepen en lucht-
verontreiniging door schepen. De eerst twee bijlagen zijn verplicht; ten aanzien van de 
vier andere bijlagen hebben de staten geen verplichting tot ratificatie. Het Marpol-
verdrag en de verplichte bijlagen met regels ter voorkoming van verontreiniging door 
olie en chemicaliën die in bulk worden vervoerd, zijn door 151 staten ondertekend en 
geïmplementeerd. Daarmee valt 99 % van de wereld handelsvloot onder de regels van 
het Marpol-verdrag.29  
 
                                                        
29
 99% van de wereldhandelsvloot heeft het Marpol-verdrag met bijlagen I en II geratificeerd, IMO summa-
ry of status of conventions per 28 juli 2014, 27 augustus 2014, www.imo.org. 
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Het Marpol-verdrag kent de z.g. special areas; dit zijn gebieden die om uiteenlopende 
redenen kwetsbaarder zijn. In deze gebieden gelden extra eisen ter voorkoming van 
milieuverontreiniging. Per vervuilende stof zijn speciale lozings- en behandelingsvoor-
schriften voorgeschreven. Daarnaast kent het Marpol-verdrag de z.g. emission control 
areas. Dit zijn gebieden waar regels zijn gesteld aan de uitstoot van bepaalde stoffen 
in de atmosfeer. Tot slot kennen we nog de z.g. particular sensitive sea areas. Dit zijn 
bijzonder kwetsbare gebieden, waarbinnen de kuststaten extra maatregelen kunnen 
nemen om mogelijke schade aan het milieu te voorkomen. De juridische basis voor het 
instellen van een particular sensitive sea area ligt feitelijk in artikel 211 lid 6 van het 
Zeerechtverdrag. De Waddenzee en de West Europese wateren zijn aangewezen als 
particular sensitive sea areas.30 De Nederlandse zeegebieden zijn als special areas 
aangewezen voor wat betreft voorschriften ter voorkoming van verontreiniging door 
olie, vuilnis en luchtverontreiniging.31  
 
1.3.2 Handhaving van de voorschriften uit het verdrag 
Voor wat betreft de handhaving van de voorschriften uit het Marpol-verdrag wordt in 
eerste instantie aangesloten bij de bevoegdheden van de vlaggenstaat. Artikel 4 lid 1 
luidt als volgt: 
 
‘Elke overtreding van de bepalingen van dit Verdrag wordt verboden en straf-
baar gesteld krachtens de wetgeving van de voor het betrokken schip bevoeg-
de administratie, ongeacht de plaats waar de overtreding werd begaan. Wan-
neer de bevoegde administratie in kennis wordt gesteld van een dergelijke 
overtreding en zij ervan overtuigd is dat er voldoende bewijzen zijn om een pro-
cedure op grond van de beweerde overtreding in te stellen, zorgt zij ervoor dat 
een dergelijke procedure zo snel mogelijk overeenkomstig haar wetgeving 
wordt ingesteld.’ 
De bevoegde ‘administratie’ wordt in artikel 1 van het verdrag omschreven als de rege-
ring van de vlaggenstaat. Daarnaast heeft ook een kust- of havenstaat handhavings-
bevoegdheden op grond van het Marpol-verdrag. Artikel 4 lid 2 luidt: 
‘Elke overtreding van de bepalingen van dit Verdrag binnen de rechtsmacht van 
een partij bij het Verdrag wordt verboden en strafbaar gesteld krachtens de wetge-
ving van die partij. Zodra een dergelijke overtreding is begaan, zal de betrokken 
partij bij het Verdrag: 
a. ervoor zorgen dat een procedure krachtens de wetgeving van deze partij 
wordt ingesteld, of 
b. aan de voor het schip bevoegde administratie alle informatie en bewijzen 
overleggen waarover zij beschikt en waarmee kan worden aangetoond dat 
een overtreding heeft plaatsgevonden.’ 
Op grond van het Marpol-verdrag is een staat bevoegd om ten aanzien van een buiten-
lands schip handhavend op te treden of tot rechtsvervolging over te gaan indien het 
schip in de binnenwateren of territoriale wateren van die staat de voorschriften van het 
Marpol-verdrag heeft overtreden. Ten aanzien van lozingen buiten deze zeegebieden 
                                                        
30
 Particular Sensitive Sea Areas, International Maritime Organization, 27 augustus 2014,         
www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/PSSAs.  
31
 Special Areas under Marpol, International Maritime Organzation, 27 augustus 2014,    
www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention/SpecialAreasUnderMARPOL.  
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heeft een staat geen bevoegdheid op grond van het Marpol-verdrag; deze bevoegd-
heid ligt bij de vlaggenstaat. Zoals hiervoor beschreven, heeft de kust- of havenstaat in 
dat geval echter, onder strikte voorwaarden, bevoegdheden op grond van artikelen 218 
en 220 van het Zeerechtverdrag.32 Ook voor het Marpol-verdrag geldt dat er sprake 
kan zijn van zowel bestuursrechtelijke als strafrechtelijke handhaving. Voor wat betreft 
civielrechtelijke handhaving bestaat deze mogelijkheid uitsluitend voor preventieve 
handhaving waarbij het uitbesteden van reguliere inspecties aan classificatiebureaus 
betreft.33 
 
Op grond van het Marpol-verdrag heeft een havenstaat ook preventieve handhavings-
bevoegdheden. Zo heeft een havenstaat de bevoegdheid om de certificaten van een 
buitenlands schip te inspecteren (art. 5 lid 2) en te controleren of het schip geen opera-
tionele voorschriften van het Marpol-verdrag heeft overtreden (art. 6 lid 2). Dezelfde 
bepalingen schrijven voor dat bij het constateren van afwijkingen of overtredingen ten 
aanzien van de certificaten, het schip een verbod kan krijgen om uit te varen en bij 
overtreding van operationele voorschriften de vlaggenstaat moet worden ingelicht. 
Dergelijke bevoegdheden moeten worden onderscheiden van de bevoegdheid tot re-
pressieve maatregelen.34  De repressieve bevoegdheden op grond van het Marpol-
verdrag en de bevoegdheden op grond van artikelen 218 en 220 van het Zeerechtver-
drag vallen deels samen. De handhavingsbevoegdheid op grond van het Zeerechtver-
drag gaat echter verder en omvat ook de bevoegdheid om overtredingen buiten de 
territoriale wateren te vervolgen. De bevoegdheden op grond van de beide verdragen 
vullen elkaar aan en moeten dan ook in samenhang met elkaar worden gelezen.35 
 
Voor wat betreft de handhaving van IMO verdragen (zoals het Marpol-verdrag) hebben 
landen ook regionaal afspraken gemaakt. Voor Noordwest Europa hebben zeventwin-
tig landen de Paris Memorandum of Understanding on Port State Control ondertekend. 
Het systeem van port state control is opgezet omdat een groot aantal vlaggenstaten de 
regels niet consequent bleek te handhaven.36 Bij port state control inspecties wordt het 
schip geïnspecteerd door de autoriteiten van de havenstaat om te verzekeren dat het 
schip voldoet aan de internationale regels voor wat betreft de constructie, uitrusting en 
bemanning, zoals vastgelegd in de IMO verdragen. In Nederland zijn de afspraken 
rond port state control vastgelegd in de Wet havenstaatcontrole. 
 
1.4 Samenvatting  
Op grond van het Zeerechtverdrag kan Nederland zowel binnen de territoriale wateren 
als in de exclusieve economische zone regels en normen voorschrijven ter voorko-
ming, vermindering en bestrijding van verontreiniging van het mariene milieu door 
schepen. In de exclusieve economische zone mogen het slechts regelingen betreffen 
die uitvoering geven aan het internationale Marpol-verdrag, en mogen het geen méér 
verstrekkende regels betreffen. Binnen de territoriale wateren mogen het strengere 
regels betreffen, mits ze geen afbreuk doen aan het recht van vrije doorvaart. 
 
Op grond van het Zeerechtverdrag heeft Nederland als kust- en havenstaat rechts-
macht ten aanzien van handhaving van milieuvoorschriften binnen de territoriale wate-
                                                        
32
 Zie ook kamerstuk II, 2002/03 28984, 3, p. 2. 
33
 Backes, e.a. 2005, p. 22. 
34
 IMO LEG/MISC.7 2012, p. 12; Bang, Journal of Maritime law & Commerce 2009, vol. 40 nr. 2, p. 292. 
35
 IMO LEG/MISC.7 2012, p. 51. 
36
 Organisation, Paris MoU on port state control, 27 augustus 2014, www.parismou.org ; zie ook Bang 
2009, p.291. 
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ren en de exclusieve economische zone. De bevoegdheden binnen de verschillende 
zeegebieden staan omschreven in het verdrag en zijn afhankelijk van een aantal facto-
ren die duidelijk in de verdragsregels staan omschreven. In het bijzonder binnen de 
exclusieve economische zone gelden een aantal beperkende voorwaarden. De be-
voegdheden zijn in sommige situaties beperkter, wat eventueel gevolgen kan hebben 
voor de effectiviteit van handhaving en vervolging. 
 
Omdat Nederland partij is bij het Marpol-verdrag moet Nederland voor overtredingen 
binnen de territoriale wateren, vervolging instellen voor overtredingen van de regels uit 
het Marpol-verdrag. Ten aanzien van lozingen buiten de territoriale wateren heeft Ne-
derland geen bevoegdheid op grond van het Marpol-verdrag; deze bevoegdheid ligt op 
grond van dit verdrag bij de vlaggenstaat. De bevoegdheid tot handhaving binnen de 
exclusieve economische zone bestaat op grond van het Zeerechtverdrag. Voor wat 
betreft bevoegdheden op het gebied van handhaving vallen de regels uit beiden ver-
dragen deels samen of vullen elkaar aan. Deze voorschriften moeten dan ook in sa-
menhang met elkaar worden gelezen en geïnterpreteerd. Voor wat betreft de handha-
ving bieden het Zeerechtverdrag en het Marpol-verdrag de mogelijkheid tot bestuurs-
rechtelijke en strafrechtelijke handhaving en in beperkte mate ook de mogelijkheid tot 
bepaalde vormen van civielrechtelijke handhaving.  
 
 16 
2 Europese regels ter bestrijding van milieuverontreiniging door sche-
pen 
 
2.1 Inleiding 
Naar aanleiding van de twee scheepsrampen met de Erika en de Prestige waarbij gro-
te hoeveelheden olie de Europese Westkust vervuilden, heeft Europa een aantal maat-
regelen genomen. Eén van de maatregelen betreft een richtlijn die lidstaten verplicht 
om verontreiniging ten gevolge van bepaalde soorten incidenten strafrechtelijk te ver-
volgen; dit betreft Richtlijn 2005/35/EG, in een later stadium gewijzigd en aangevuld 
met Richtlijn 2009/123/EG. (In het vervolg wordt hier gesproken over ‘de richtlijn’). In 
dit hoofdstuk wordt beschreven welk soort incidenten en verontreiniging de richtlijn 
strafbaar stelt en welke personen hiervoor strafrechtelijk aansprakelijk kunnen worden 
gesteld. Tevens wordt onderzocht hoe deze Europese regels zich verhouden tot de 
bepalingen uit het Zeerecht- en Marpol-verdrag.  
 
2.2 Aanleiding tot Europese regelgeving 
De grote olieverontreinigingen als gevolg van de rampen met de beide tankers gaven 
de Europese Gemeenschap destijds aanleiding tot het opstellen van een pakket maat-
regelen ter bevordering van de veiligheid en voorkoming van milieuverontreiniging in 
Europese wateren. De genomen maatregelen bestonden uit het uitvaardigen van een 
aantal richtlijnen en verordeningen door de Europese Commissie.1 Deze zogenaamde 
‘Erika I, II en III’ pakketten zijn gefaseerd ingevoerd en omvatten regelgeving met be-
trekking tot:  
 inspectie en controle van schepen, waaronder havenstaatcontrole; 
 de rol van classificatiebureaus; 
 uitfasering van enkelwandige tankers; 
 de invoering van een communautair monitoring-, controle- en informatiesys-
teem voor de zeevaart;  
 instelling van een fonds voor de vergoeding van schade door verontreiniging 
door olie;  
 oprichting van een Europees Agentschap voor de veiligheid van de zeevaart; 
 civielrechtelijke aansprakelijkheid; 
 onderzoek naar scheepsongevallen. 
 
De door de Europese Gemeenschap  genomen maatregelen moesten passen binnen 
de rechtsmacht van een kuststaat zoals vastgelegd in het Zeerechtverdrag. De Euro-
pese Gemeenschap wilde daarbij meer controle krijgen op het scheepvaartverkeer in 
Europese wateren. Met bepaalde plannen, zoals  de uitfasering van enkelwandige tan-
kers, kwam men echter in conflict met het recht van onschuldige doorvaart zoals vast-
gelegd in het Zeerechtverdrag.2 Enkelwandige tankers voldeden nog aan de internatio-
nale eisen zoals vastgesteld door de IMO.3 Een kuststaat mag geen afwijkende eisen 
stellen aan de bouw en constructie van het schip (art. 21 lid 2 Zeerechtverdrag) en 
                                                        
1 Commissiedocumenten 142 van 2000, definitieve versie, 802 van 2000, definitieve versie en 585 van 
2005, definitieve versie. 
2
 Commissiedocument 142 van 2000, definitieve versie, p. 28. 
3
 Construction Requirements for Oil Tankers, Pollution Prevention, International Maritime Organization, 27 
augustus 2014, www.imo.org/OurWork/Environment/PollutionPrevention. 
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daarmee was het verbannen van enkelwandige schepen in strijd met het verdrag. Om 
die reden bestond de wens van de Europese Commissie om het Zeerechtverdrag aan 
te passen. In het groenboek inzake maritiem beleid stelde de Europese Commissie:   
 
‘The legal system relating to oceans and seas based on UNCLOS needs to be 
developed to face new challenges. The UNCLOS regime for EEZ (exclusive 
economic zone ) and international straits makes it harder for coastal states to 
exercise jurisdiction over transiting ships, despite the fact that any pollution inci-
dent in these zones presents an imminent risk for them. This makes it difficult to 
comply with the general obligations (themselves set up by UNCLOS) of coastal 
states, to protect their marine environment against pollution.’4 
 
Nederland was om verschillende redenen geen voorstander van stappen die tot aan-
passing van genoemd Zeerechtverdrag zouden moeten leiden. Nederland erkende de 
problematiek van vlaggenstaat- en kuststaatjurisdictie en de noodzaak tot maatrege-
len. Het twijfelde echter sterk aan de opportuniteit en haalbaarheid van dergelijke stap-
pen in VN-verband. Tevens werd gewezen op initiatieven vanuit de IMO die gericht 
waren op de bescherming van het zeemilieu.5 De incidenten hebben uiteindelijk ook 
niet geleid tot aanpassingen in het Zeerechtverdrag. Wel zijn, ook als gevolg van 
soortgelijke incidenten op de kust van de Verenigde Staten, de internationale eisen ten 
aanzien van de constructie voor tankers door de IMO aangepast. Zo dienen nieuw ge-
bouwde tankers vanaf een bepaalde datum dubbelwandig uitgevoerd te zijn en geldt 
voor bestaande enkelwandige tankers een overgangstermijn. Gelet op het feit dat het 
technisch vrijwel onmogelijk is om een bestaande enkelwandige tanker dubbelwandig 
te maken, wordt deze laatste categorie langzaam uit gefaseerd.6 De kaders waarbin-
nen een kuststaat zijn rechtsmacht mag uitoefenen, zijn onveranderd gebleven. Alle 
maatregelen ter bescherming van de Europese wateren zullen dan ook binnen de be-
palingen van de internationale verdragen moeten plaatsvinden.7 Een andere reden om 
niet van de internationale afspraken af te wijken, is dat een maatregel een regionaal 
karakter kan krijgen met als gevolg dat schepen met een verhoogd risico een ander 
vaargebied zullen kiezen.8 
In navolging van de Europese maatregelen kwam ook de vraag naar boven of de Eu-
ropese Unie een volwaardig lid van de IMO zou moeten worden en op die wijze meer 
invloed zou kunnen hebben op de internationale besluitvorming. Nengye en Maes ko-
men tot de conclusie dat de Europese Unie wel veel invloed heeft binnen de IMO. Zij 
pleiten niet voor een lidmaatschap van de IMO, maar voor verdere verbetering van het 
coördinatieproces waarmee de lidstaten een gezamenlijk standpunt innemen binnen 
de IMO. De invloed en de effectiviteit van de Europese Unie zou hiermee verhoogd 
kunnen worden.9 Onderzoek door het Leuven Centre for Global Governance studies 
bevestigt de bovenstaande bevindingen voor wat betreft de invloed van de Europese 
Unie binnen de IMO. Gelet op de uitgebreide Europese regelgeving inzake IMO aange-
legenheden zoals veiligheid en milieu, wordt het ontbreken van lidmaatschap echter 
als onbevredigend aangemerkt. In dit onderzoek wordt daarom wel gepleit voor een 
volwaardig lidmaatschap van  de Europese Unie.10  
                                                        
4
 Commissiedocument 275 van 2006, definitieve versie, p. 42.  
5
 Groenboek Europees Maritiem Beleid, Naar een toekomstig maritiem beleid voor de Unie: een Europese 
visie op de oceanen en zeeën, Het standpunt van Nederland april 2007, p. 29. 
6
 Commissiedocument 142 van 2000, definitieve versie, p. 26-29. 
7
 Zie ook Nengye & Maes, Journal of Maritime Law & Commerce 2010, vol. 41, nr. 4, p. 582. 
8
 Zie ook Frank, The International Journal of Marine and Coastal Law 2005, vol. 20, nr. 1 p. 63. 
9
 Nengye & Maes, Journal of Maritime Law & Commerce 2010, vol. 41, nr. 4, p. 587-588. 
10
 Wouters, e.a. 2009, p. 52 
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2.3 Richtlijn 2005/35/EG 
2.3.1 Totstandkoming van de richtlijn 
Europees milieurecht is van grote invloed op het nationale milieurecht binnen de lidsta-
ten. De richtlijn is daarbij het meest gehanteerde rechtsinstrument.11 Een richtlijn is 
voor elke lidstaat verbindend ten aanzien van het te behalen resultaat. Hiermee onder-
scheid de richtlijn zich van een verordening, die verbindend is in al haar onderdelen en 
rechtstreeks toepasselijk is in de lidstaten. De richtlijn moet dan ook worden omgezet 
in nationale wetgeving.12 
 
De betreffende richtlijn werd niet genoemd als onderdeel van de Erika pakketten; het 
was echter wel een maatregel die genomen werd naar aanleiding van de betreffende 
scheepsrampen.13 Door het invoeren van doeltreffende en afschrikkende sancties na 
milieuverontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of door ernstige nalatigheid is 
veroorzaakt, werd beoogd de veiligheid en de bescherming van het milieu te bevorde-
ren. In alle lidstaten waren de materiële normen voor lozingen van verontreinigende 
stoffen vanaf schepen gebaseerd op het Marpol-verdrag. Deze regels zouden echter 
structureel genegeerd worden en tegen overtredingen werd door de lidstaten niet op-
getreden. Tevens werd vastgesteld dat de implementatie van het Marpol-verdrag bin-
nen de Gemeenschap niet uniform was. Daarmee was er behoefte aan harmonisatie, 
in het bijzonder voor wat betreft sancties wegens illegale lozingen van verontreinigen-
de stoffen.14 Tevens werd gesteld dat er vanuit internationale regels inzake burgerlijke 
aansprakelijkheid en schadevergoeding onvoldoende afschrikkende werking uit ging. 
Sancties dienden niet alleen tot de kapitein en de eigenaar van het schip, maar ook 
tegen de eigenaar van de lading, het classificatiebureau en andere betrokkenen gericht 
te zijn.15 De richtlijn geeft daarbij ook regels aangaande verontreiniging door operatio-
nele lozingen en niet uitsluitend als gevolg van ongelukken zoals met de beide tankers. 
Europa pakte daarmee de verontreiniging door schepen veel breder aan en beperkte 
zich niet uitsluitend tot het voorkomen van ongevallen. Statistieken laten zien dat de 
meeste olieverontreiniging wordt veroorzaakt door (illegale) operationele lozingen en 
niet door ongelukken met tankers.16 
 
De rechtsgrondslag voor de richtlijn was artikel 80 lid 2 van het EG-Verdrag (thans arti-
kel 100 lid 2 VWEU). De oorspronkelijke Richtlijn 2005/35/EG werd aangevuld met 
Kaderbesluit 2005/667/JBZ met daarin gedetailleerde regels inzake misdrijven en 
sancties en andere bepalingen. Het Kaderbesluit werd echter in een procedure bij het 
Europese Hof van Justitie nietig verklaard. Het Hof was van oordeel dat het kaderbe-
sluit op een onjuiste rechtsgrondslag was vastgesteld. De rechtsgrondslag voor straf-
rechtelijke aanpak van scheepsverontreiniging lag ook in artikel 80 lid 2 EG-Verdrag 
(thans artikel 100 lid 2 VWEU). Het Hof was echter van mening dat de gemeen-
schapswetgever niet bevoegd was om de aard en de hoogte van straffen vast te stel-
len. Op grond van strijdigheid met artikel 47 EU-Verdrag (thans artikel 40 VEU) werd 
                                                        
11
 Teunissen 2010, p. 831-832. 
12
 Art. 288 Verdrag betreffende werking van de Europese Unie 
13
 Commissiedocument 92 van 2003, definitieve versie. 
14
 Richtlijn nr. 2005/35/EG van het Europees Parlement en de Raad van 7 september 2005 inzake veront-
reiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken (PbEU 2005, L 255/11), overwegingen 
nr. 2 en 3 van de preambule 
15
 Idem, overweging nr. 7 van de preambule. 
16
 Gesamp 2007, p. 61. 
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het kaderbesluit vernietigd.17 Als antwoord hierop kwam de Commissie met een voor-
stel voor Richtlijn 2009/123/EG, waarmee de oorspronkelijke richtlijn werd gewijzigd en 
aangevuld met de invoering van sancties voor inbreuken. Deze richtlijn nam daarmee 
de inhoud van het nietig verklaarde kaderbesluit grotendeels over met uitzondering van 
de vaststelling van de aard en de hoogte van de op te leggen strafrechtelijke sancties, 
waarvan het Hof had gesteld dat de bevoegdheid daartoe op dat moment ontbrak.  
2.3.2 Inhoud van de richtlijn 
Het doel van de richtlijn is de internationale normen inzake verontreiniging vanaf sche-
pen, het Marpol-verdrag, in het Gemeenschapsrecht op te nemen en ervoor te zorgen 
dat de voor lozingen van verontreinigende stoffen verantwoordelijke personen passen-
de (strafrechtelijke) sancties opgelegd kunnen krijgen (art.1). Als verontreinigende stof-
fen worden olie en schadelijke vloeistoffen in bulk gedefinieerd (art. 2 lid 2). Dit bete-
kent dat de richtlijn betrekking heeft op verontreinigingen veroorzaakt door schepen die 
deze stoffen als lading vervoeren; dit betreffen olie- en chemicaliëntankers. Naast het 
feit dat bij schade aan dit soort schepen grote hoeveelheden verontreinigende stoffen 
in zee kunnen komen, is van dit type schepen bekend dat zij na het wassen van hun 
ladingtanks vaak grotere hoeveelheden ladingsrestanten aan boord hebben. Afgifte 
aan de wal brengt hoge kosten met zich mee en lozing in zee leidt tot een aanzienlijke 
besparing. Het Marpol-verdrag geeft voorschriften over toegestane hoeveelheden la-
dingrestanten in waswater dat geloosd wordt (art. 34 bijlage I en art. 13 bijlage II Mar-
pol-verdrag). Bij het lozen van hogere concentraties waswater dan toegestaan, worden 
de voorschriften overtreden. Daarnaast kan het verontreiniging als gevolg van lozing 
van restanten bunkerolie uit de machinekamer van het schip betreffen. Daarmee is de 
richtlijn ook van toepassing op alle andere typen schepen (art.15 bijlage I Marpol-
verdrag). De richtlijn is van toepassing op de lozingen in de volle zee, exclusieve eco-
nomische zone, territoriale wateren, zeestraten en binnenwateren voor zover het Mar-
pol-regime daarop van toepassing is (art. 3). De lidstaten dienen er voor te zorgen dat 
het lozen van verontreinigende stoffen vanaf schepen, met inbegrip van minder ernsti-
ge gevallen van lozing, als inbreuk wordt aangemerkt, indien het met opzet, uit roeke-
loosheid of door ernstige nalatigheid gebeurt (art. 4 lid 1). De lidstaten dienen de nodi-
ge maatregelen te nemen om ervoor te zorgen dat iedere natuurlijke of rechtspersoon 
die een inbreuk heeft gepleegd hiervoor aansprakelijk kan worden gesteld (art. 4 lid 2).  
 
Artikel 5 lid 2 geeft een belangrijke uitzondering op artikel 4; het betreft gevallen waar-
bij het lozen van olie of schadelijke vloeistoffen het gevolg is van schade aan het schip 
of de uitrusting. Buiten de territoriale wateren geldt dat voor de eigenaar, de kapitein en 
de onder zijn verantwoordelijkheid handelde bemanning een lozing als gevolg van 
schade niet als inbreuk wordt opgevat. Voorwaarde is wel dat na het ontstaan van de 
schade of na het ontdekken van de lozing alle redelijke voorzorgen zijn getroffen om 
de lozing te voorkomen of tot een minimum te beperken. Een uitzondering hierop is het 
geval waarin de eigenaar of de kapitein handelde met de bedoeling om schade te ver-
oorzaken, dan wel roekeloos handelde en in de wetenschap was dat er waarschijnlijk 
schade zou ontstaan. Deze uitzondering geldt niet binnen de territoriale wateren, daar 
geldt in alle gevallen en voor alle betrokken personen dat opzet, roekeloosheid of ern-
stige nalatigheid (art. 4) als norm wordt gehanteerd. Buiten de territoriale wateren zal in 
geval van schade ook voor bijvoorbeeld de ladingeigenaar of charteraar gelden dat er 
gekeken moet worden of er sprake is van opzet, roekeloosheid of ernstige nalatigheid. 
De reden voor het gemaakte onderscheid in artikel 5 lid 2 voor eigenaar, kapitein en 
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 HvJ EG 23 oktober 2007, zaak C-440/05, ECLI:EU:C:2007:625 (Commissie/Raad). 
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bemanning, is niet geheel duidelijk. In de publicaties die zijn opgesteld vóór de tot-
standkoming van de richtlijn wordt hier niets specifiek over genoemd. Wel werd er ge-
wezen op het gevaar dat tegen kapiteins en zeevarenden vaak te streng werd opge-
treden, omdat zij vaak als enige met het schip verbonden personen fysiek in het be-
trokken rechtsgebied aanwezig zijn. De kans bestaat echter dat deze mensen een rela-
tief klein aandeel in het incident hebben gehad.18 Daarnaast werd er gepleit voor ster-
kere impulsen voor kwaliteitsbewuste vervoerders, bevrachters, classificatiebureaus en 
andere organisaties die in dit opzicht een sleutelpositie innemen. Daarbij moesten die-
genen die op korte termijn persoonlijk economisch voordeel najagen ten koste van de 
veiligheid en het mariene milieu steeds meer de wind uit de zeilen worden genomen.19 
Het beeld was destijds dat juist deze laatste partijen vervolgd moesten worden, het-
geen het gemaakte onderscheid kan verklaren. 
 
De lidstaten moeten ervoor zorgen dat deze inbreuken als misdrijven worden aange-
merkt, tenzij het minder ernstige gevallen betreft, waarbij de kwaliteit van het water niet 
wordt aangetast. Herhaalde minder ernstige gevallen die afzonderlijk niet, maar samen 
wel de kwaliteit van het water aantasten, worden als misdrijven aangemerkt wanneer 
zij opzettelijk, uit roekeloosheid of door ernstige nalatigheid gebeuren (art. 5 bis en art. 
5 ter). De lidstaten dienen de nodige maatregelen te nemen om ervoor te zorgen dat 
deze inbreuken strafbaar worden gesteld met doeltreffende, evenredige en afschrik-
kende strafrechtelijke sancties (art. 8 bis). Rechtspersonen kunnen aansprakelijk wor-
den gesteld voor de betreffende misdrijven, die in hun voordeel gepleegd zijn door een 
natuurlijke persoon die individueel of als lid van een orgaan van de rechtspersoon op-
treedt en in de structuur van de rechtspersoon een leidende positie heeft, welke geba-
seerd is op: 
 een bevoegdheid om de rechtspersoon te vertegenwoordigen; 
 de bevoegdheid om namens de rechtspersoon beslissingen te nemen; of  
 de bevoegdheid om binnen de rechtspersoon controle uit te oefenen (art. 8 ter 
lid 1).  
Tevens kan een rechtspersoon aansprakelijk worden gesteld wanneer, als gevolg van 
gebrekkig toezicht of gebrekkige controle door de hiervoor genoemde natuurlijke per-
sonen, een dergelijk misdrijf ten voordele van die rechtspersoon is gepleegd door een 
natuurlijke persoon die onder diens gezag staat (art. 8 ter lid 2). De lidstaten dienen de 
nodige maatregelen te nemen om ervoor te zorgen dat aan een natuurlijk persoon of 
een rechtspersoon die krachtens artikel 8 ter aansprakelijk is gesteld, sancties of maat-
regelen kunnen worden opgelegd die doeltreffend, evenredig en afschrikkend zijn (art. 
8 quater).  
 
Voor wat betreft de handhaving sluit de richtlijn aan bij de bevoegdheden uit het Zee-
recht- en Marpol-verdrag. In artikel 6 wordt de handhaving ten aanzien van schepen in 
een haven geregeld, in artikel 7 ten aanzien van schepen op doorvaart. In artikel 9 van 
de richtlijn en in de preambule wordt wat betreft de handhavingsbevoegdheid ook ver-
wezen naar de bepalingen in het Zeerechtverdrag. Het Zeerechtverdrag geeft de kust- 
en havenstaat wat dit betreft meer bevoegdheden, zoals deze besproken zijn in het 
vorige hoofdstuk.  
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2.3.3 Strafrechtelijke sanctionering 
De richtlijn maakt in de voorschriften onderscheid tussen natuurlijke personen en 
rechtspersonen voor wat betreft de aard van de sanctie. Voor natuurlijke personen be-
paalt artikel 8 bis dat het moet gaan om ‘doeltreffende, evenredige en afschrikkende 
strafrechtelijke sancties’. Voor rechtspersonen wordt in artikel 8 quater gesproken over 
sancties die ‘doeltreffend, evenredig en afschrikkend‘ zijn. Ook in de preambule wordt 
nergens gesproken over ‘strafrechtelijke’ sancties voor rechtspersonen, maar wel voor 
wat betreft natuurlijke personen.20 Dit onderscheid lijkt niet consequent; de hele strek-
king van de richtlijn wijst naar een strafrechtelijke aanpak van verboden lozingen. In 
andere overwegingen wordt namelijk gesteld dat; ‘Deze richtlijn dient de lidstaten te 
verplichten om in hun nationale wetgeving strafrechtelijke sancties op te nemen voor 
die lozingen van verontreinigende stoffen waarop deze richtlijn van toepassing is.’21 In 
andere overwegingen van de preambule van de richtlijn wordt consequent gesproken 
over ‘misdrijven’ en ‘strafrechtelijke sancties’. Strafrechtelijke sancties worden daarbij 
expliciet onderscheiden van bestuursrechtelijke sancties. Tevens  wordt verwezen naar 
het feit dat strafrechtelijke sancties blijk geven van maatschappelijke afkeuring, betere 
garanties geven voor een strikte naleving van de wet en zwaar genoeg moeten zijn om 
overtreding te ontmoedigen.22 Of dit laatste daadwerkelijk bereikt wordt, is wat betreft 
rechtspersonen, sterk afhankelijk van de hoogte van de boete die opgelegd kan wor-
den. Het risico op aanvullende civiele aansprakelijkheid met stevige financiële conse-
quenties blijft hierin waarschijnlijk essentieel.23  
 
2.4 De richtlijn in verhouding tot het Zeerecht- en Marpol-verdrag  
2.4.1 De verhouding tot het Zeerechtverdrag 
Kuststaten mogen op grond van artikel 211 lid 4 van het Zeerechtverdrag voor de terri-
toriale wateren, wetten en voorschriften aannemen ter voorkoming, vermindering en 
bestrijding van mariene verontreiniging door vreemde schepen. Deze wetten en voor-
schriften mogen de onschuldige doorvaart van vreemde schepen niet belemmeren. In 
artikel 21 is dit verder uitgewerkt, waarbij is bepaald dat deze wetten en voorschriften 
niet van toepassing mogen zijn op het ontwerp, de constructie, het bemannen of de 
uitrusting van vreemde schepen, tenzij deze uitvoering geven aan algemeen aanvaar-
de internationale regels of normen. 
  
Voor wat betreft de exclusieve economische zone mogen kuststaten wetten en voor-
schriften aannemen ter voorkoming, vermindering en bestrijding van verontreiniging 
door schepen, welke overeenstemmen met en uitvoering geven aan algemeen aan-
vaarde internationale regels en normen (art. 211 lid 5 Zeerechtverdrag); Dit betreft het 
Marpol-verdrag en voor dit zeegebied mogen geen méér verstrekkende regels voorge-
schreven worden dan in het Marpol-verdrag.24 Ook voor zeestraten die gebruikt worden 
door internationale scheepvaart geldt dat er voor de doorvaart soortgelijke bepalingen 
voor de  bescherming van het milieu mogen worden voorgeschreven (art. 42 lid 1 Zee-
rechtverdrag). In de binnenwateren is een staat soeverein en is het vrij om wetten voor 
te schrijven. Wel geldt dat op grond van artikel 211 lid 3 van het Zeerechtverdrag sta-
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ten bekendheid moeten geven aan regels die zij stellen ter bescherming en voorko-
ming van verontreiniging van het milieu. Voor de volle zee geldt uitsluitend rechtsmacht 
als vlaggenstaat en kan een staat wetten voorschrijven voor de schepen die de vlag 
van het land voeren (art. 94 lid 1 Zeerechtverdrag). Artikel 211 lid 2 van het Zeerecht-
verdrag stelt dat de vlaggenstaat wetten en voorschriften ter voorkoming, vermindering 
en bestrijding van verontreiniging van het milieu moeten aannemen. Deze voorschrif-
ten mogen niet minder doeltreffend zijn dan die van algemeen aanvaarde internationa-
le regels. 
Op basis van het Zeerechtverdrag hebben de lidstaten dus de bevoegdheid om regels, 
zoals vastgelegd in de richtlijn en voor de in de richtlijn benoemde zeegebieden voor te 
schrijven en te handhaven. Wat betreft de handhavingsbevoegdheid geeft de richtlijn 
geen conflict, omdat deze bepalingen aansluiten bij de voorschriften uit het Zeerecht-
verdrag. Voor de territoriale wateren geldt dat het recht van onschuldige doorvaart niet 
belemmerd mag worden. De voorschriften uit de richtlijn voldoen hieraan.25 Voor de 
wateren buiten de territoriale zee geldt dat de bepalingen uit de richtlijn geen verder 
strekkende regels mogen voorschrijven dan het internationaal vastgestelde Marpol-
verdrag. Daar waar het Zeerechtverdrag voornamelijk de rechtsmacht van een staat 
vastlegt, geeft het Marpol-verdrag voornamelijk materiële normen ter voorkoming van 
verontreiniging van het milieu De inhoudelijke toetsing van de voorschriften uit de richt-
lijn, moet dan ook grotendeels plaatsvinden aan de hand van het Marpol-verdrag.  
 
2.4.2 De verhouding tot het Marpol-verdrag 
Evenals het Marpol-verdrag verbiedt de richtlijn het lozen van olie en schadelijke vloei-
stoffen. Voor wat betreft de voorwaarden waaronder er wel restanten van deze scha-
delijke vloeistoffen geloosd mogen worden, verwijst de richtlijn zelfs naar de relevante 
artikelen van de bijlagen uit het Marpol-verdrag (art. 5 richtlijn). De richtlijn lijkt in zijn 
aansprakelijkheidstelling echter verder te gaan dan het Marpol-verdrag en de invoering 
was in de maritieme sector daarom omstreden. In het Verenigd Koninkrijk hebben een 
aantal belangrijke maritieme stakeholders destijds gezamenlijk bij de High Court of 
Justice beroep ingesteld jegens de Britse minister van Verkeer op grond van de be-
oogde omzetting van de richtlijn. De High Court of Justice heeft zich tot het Europese 
Hof gewend om een prejudiciële beslissing.26 De belangrijkste grief was dat de richtlijn 
niet verenigbaar was met bepalingen uit het  Zeerecht- en het Marpol-verdrag. Het was 
omstreden of de artikelen 4 en 5 van de richtlijn verenigbaar waren met de beide ver-
dragen. In deze bepalingen van de richtlijn wordt de strafrechtelijke aansprakelijkheid 
voor onrechtmatige lozingen geregeld. Aanleiding voor de twijfel was vooral het feit dat 
de richtlijn klaarblijkelijk een strenger aansprakelijkheidsregime omvatte dan het Mar-
pol-verdrag. Op grond van de richtlijn is met name ernstige nalatigheid al voldoende, 
terwijl volgens het Marpol-verdrag  ten minste roekeloosheid vereist is, evenals kennis 
van het feit dat waarschijnlijk schade zal ontstaan. Daarnaast kunnen op grond van de 
richtlijn naast de kapitein en eigenaar ook andere personen strafrechtelijk aansprakelijk 
gesteld worden voor lozingen ten gevolge van schade aan het schip. Ook hierin leek 
de richtlijn verder te gaan dan het Marpol-verdrag; daarin werden uitsluitend de kapi-
tein en de eigenaar genoemd. Voorts rees de vraag of ernstige nalatigheid als aan-
sprakelijkheidscriterium verenigbaar was met het beginsel van rechtszekerheid. 
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Het Hof kwam tot de conclusie dat de geldigheid van de richtlijn niet kan worden ge-
toetst aan het Zeerecht- en Marpol-verdrag.27 Alle lidstaten waren weliswaar partij bij 
het Marpol-verdrag, maar de Europese Gemeenschap was geen partij bij het verdrag. 
Er had evenmin een overdracht van alle door de lidstaten uitgeoefende bevoegdheden 
plaatsgevonden. Op grond hiervan overwoog het Hof dat, ondanks het feit dat alle lid-
staten partij waren, de Gemeenschap niet gebonden was door het Marpol-verdrag. 
Ook het feit dat de richtlijn tot doel heeft om bepaalde voorschriften uit het verdrag in 
het gemeenschapsrecht op te nemen, geeft het Hof geen bevoegdheid om de rechtma-
tigheid van de richtlijn aan het verdrag te toetsen.28 Wel overwoog het Hof dat nu de 
lidstaten wel partij waren bij het Marpol-verdrag, dit gevolgen kan hebben voor de uit-
legging, enerzijds van het Zeerechtverdrag en, anderzijds van de bepalingen van afge-
leid recht die binnen de werkingssfeer van Marpol 73/78 vallen. Het Hof overwoog: 
‘Rekening gehouden met het gewoonterechtelijke beginsel van goede trouw, dat deel 
uit uitmaakt van het algemene volkenrecht, en met artikel 10 EG, moet het Hof deze 
bepalingen uitleggen onder in aanmerking van Marpol 73/78.’29 Het Zeerechtverdrag 
was wel door de Gemeenschap ondertekend en goedgekeurd, zodat de Gemeenschap 
daaraan was gebonden en de bepalingen van het verdrag een bestanddeel van de 
communautaire rechtsorde vormden.30 Het Zeerechtverdrag voerde echter geen voor-
schriften in die bedoeld waren om rechtstreeks en onmiddellijk van toepassing te zijn 
op particulieren en hun rechten of vrijheden verleende die tegen staten konden worden 
ingeroepen. De aard en de opzet van het verdrag verzette zich ertegen dat het Hof de 
geldigheid van de gemeenschapshandeling aan het verdrag kon toetsen.31 
 
De vierde prejudiciële vraag betrof de vraag of artikel 4 van de richtlijn ongeldig was, 
omdat het artikel het algemene rechtszekerheidsbeginsel zou schaden doordat hierin 
de uitdrukking ‘ernstige nalatigheid’ was gebruikt. Dit begrip was in de richtlijn niet om-
schreven en daarmee zou de richtlijn tekort schieten in duidelijkheid, waarmee het in 
strijd was met het rechtzekerheidsbeginsel. Het Hof overwoog als volgt:  
 
‘Artikel 4 van richtlijn 2005/35 gelezen in samenhang met artikel 8 daarvan, 
verplicht weliswaar de lidstaten om het lozen van verontreinigende stoffen van-
af schepen strafbaar te stellen indien het ‘met opzet, uit roekeloosheid of door 
ernstige nalatigheid’ gebeurt, zonder deze begrippen te omschrijven. Niettemin 
moet om te beginnen worden beklemtoond dat deze verschillende begrippen, 
met name het in de gestelde vragen bedoelde begrip ‘ernstige nalatigheid’, 
overeenkomen met aansprakelijkheidscriteria die zijn bedoeld zijn om te worden 
toegepast op een onbepaald aantal situaties die niet vooraf zijn te voorzien, en 
niet nauwkeurige gedragingen die in een normatieve handeling, van gemeen-
schapsrecht dan wel van nationaal recht, kunnen worden gespecificeerd. Ver-
volgens zijn deze begrippen volledig opgenomen in de respectieve rechtsstel-
sels en worden zij daarin gebruikt. Met name hanteren al deze stelsels het be-
grip ‘nalatigheid’, dat een onopzettelijk handelen of nalaten betreft waardoor de 
aansprakelijke persoon zijn zorgvuldigheidsplicht schendt. Voorts kan het be-
grip ‘ernstige’ nalatigheid, zoals een groot aantal nationale rechtsstelsels dit 
kennen, enkel een gekwalificeerde schending van die zorgvuldigheidsplicht be-
treffen. In die omstandigheden moet het begrip ‘ernstige nalatigheid’ in de zin 
van artikel 4 van richtlijn 2005/35 aldus worden opgevat dat dit een onopzette-
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lijk handelen of nalaten impliceert waardoor de aansprakelijke persoon een ge-
kwalificeerde schending begaat van zijn zorgvuldigheidsplicht die hij in acht had 
moeten en had kunnen nemen rekening gehouden met zijn hoedanigheid, zijn 
kennis, zijn vaardigheden en met zijn individuele situatie. Ten slotte moet richt-
lijn 2005/35 overeenkomstig artikel 249 EG door de lidstaten worden omgezet 
in hun respectieve rechtsorden. De definitie van de in artikel 4 van deze richtlijn 
bedoelde inbreuken en de sancties daarop, vloeien dus voort uit de door de lid-
staten vastgestelde voorschriften.’32  
 
Het hof kwam daarmee tot de conclusie dat er geen afbreuk werd gedaan aan het 
rechtszekerheidsbeginsel. 33 
Het Hof besloot dus dat de richtlijn niet kon worden getoetst aan het Zeerecht- en Mar-
pol-verdrag en dat het gebruik van de uitdrukking ‘ernstige nalatigheid’ niet in strijd was 
met het rechtszekerheidsbeginsel. Daarmee kwam het Hof niet toe aan een verdere 
inhoudelijke toetsing van de bepalingen uit de richtlijn aan de materiële voorschriften 
uit het Marpol-verdrag. De Advocaat-Generaal kwam eerder ook tot de conclusie dat 
de richtlijn niet in strijd was met de beide verdragen. In zijn conclusie ging hij echter 
wel uitgebreid en meer inhoudelijk in op de bij het Hof ingediende prejudiciële vragen. 
Waarbij in het bijzonder de vraag of de richtlijn nu een strenger aansprakelijkheidsre-
gime voorschrijft dan het Marpol-verdrag, aan de orde kwam. Bij deze laatste vraag 
ging de Advocaat-Generaal uitgebreid in op de uitleg van de begrippen opzet, roeke-
loosheid en ernstige nalatigheid. Uiteindelijk kwam hij, op grond van een ingewikkelde 
en complexe motivatie, tot de conclusie dat de begrippen conform het Marpol-verdrag 
dienen te worden uitgelegd, dan wel niet in strijd waren met dit verdrag.34 Daarbij werd 
overwogen dat de lidstaten binnen de territoriale wateren strengere normen mogen 
hanteren en dat het Marpol-verdrag daar als minimumnorm geldt.35  
 
2.5 Samenvatting  
Met de richtlijn beoogde men door het invoeren van doeltreffende en afschrikkende 
sanctionering van milieuverontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of door ernsti-
ge nalatigheid is veroorzaakt, de veiligheid en de bescherming van het milieu te bevor-
deren. Hiertoe dienden de internationale normen inzake verontreiniging vanaf schepen 
in het Gemeenschapsrecht opgenomen te worden en sancties te worden opgelegd 
tegen de verantwoordelijke personen. Hierbij werden, naast de kapitein en bemanning 
expliciet de betrokken rechtspersonen, zoals de eigenaar van het schip, de ladingeige-
naar en het classificatiebureau genoemd als partijen tegen wie sanctionering gericht 
zou moeten zijn. Met de richtlijn zijn destijds geen nieuwe lozingsnormen geïntrodu-
ceerd, maar werd voorgeschreven dat bestaande internationale regelgeving werd ge-
implementeerd en gehandhaafd. De richtlijn richt zich daarbij niet uitsluitend op lozin-
gen als gevolg van schade aan het schip, maar ook op illegale operationele lozingen. 
Hieruit blijkt duidelijk dat Europa scheepsverontreiniging breder aan wilde pakken en 
zich niet alleen richtte op het voorkomen van verontreiniging als gevolg van ongeluk-
ken. De hele strekking van de richtlijn wijst naar een strafrechtelijke aanpak van verbo-
den lozingen. Het gemaakte onderscheid tussen de voorgeschreven sancties tegen 
natuurlijke personen, die strafrechtelijk van aard dienen te zijn, en rechtspersonen 
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waarvoor dat niet strikt is voorgeschreven, is vreemd. Zeker nu men vanuit Europa ook 
wilde optreden tegen de betrokken rechtspersonen, zoals expliciet genoemd in de pre-
ambule van de richtlijn, lijkt dit niet consequent. Waarom dit onderscheid wordt ge-
maakt, is niet duidelijk en de vraag is wat dit betekent voor de implementatie binnen 
nationale wetgeving. Hier wordt in het volgende hoofdstuk verder op in gegaan. 
 
Voor wat betreft de materiële lozingsvoorschriften verwijst de richtlijn naar de bepa-
lingen uit het Marpol-verdrag en de richtlijn past binnen de kaders van het Zeerecht-
verdrag. Voor het zeegebied buiten de territoriale wateren zijn de lidstaten gebonden 
aan de kaders van het Marpol-verdrag. Binnen de territoriale wateren mag een lidstaat 
verdergaande eisen stellen waarbij de voorschriften uit het Marpol-verdrag als mini-
mum norm gehanteerd dienen te worden. Belangrijke randvoorwaarde is dat het recht 
op onschuldige doorvaart niet wordt geschonden; ook aan deze randvoorwaarde wordt 
voldaan. Voor wat betreft de aansprakelijkheidsstelling bij lozingen als gevolg van 
schade aan het schip maakt de richtlijn buiten de territoriale wateren expliciet een on-
derscheid tussen de kapitein en bemanning enerzijds en de betrokken rechtspersonen, 
zoals de eigenaar, het classificatiebureau en de ladingbelanghebbende anderzijds. 
Daarmee lijkt de richtlijn een zwaardere aansprakelijkheidsstelling neer te willen leggen 
bij de rechtspersonen, hetgeen een reactie moet zijn op ongelukken met de Erika en 
Prestige. Nu het Europese Hof van Justitie tot de conclusie kwam dat de richtlijn niet 
kon worden getoetst aan het Zeerecht- en Marpol-verdrag, vond er geen uitgebreide 
inhoudelijke toetsing van de richtlijn plaats. De vraag of de richtlijn voor wat betreft de 
aansprakelijkheidsstelling verder ging dan het Zeerecht- en Marpol-verdrag kwam 
daarmee niet uitgebreid aan de orde. Heel kort overwoog het Hof dat de bepalingen 
door de lidstaten dienden te worden uitgelegd volgens het Marpol-verdrag.36 Ook in de 
conclusie van de Advocaat-Generaal werd overwogen dat de richtlijn op dit punt in-
houdelijk niet strijdig was met het Marpol-verdrag.37 Waarom in de richtlijn niet dezelfde 
normen als in het Marpol-verdrag zijn gebruikt, is echter niet duidelijk. Juist nu in de 
preambule wordt gesteld dat men wil komen tot een uniforme interpretatie van het 
Marpol-verdrag, was het logischer geweest om dit op elkaar af te stemmen. 
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3 Nederlandse wetgeving ter voorkoming van verontreiniging door 
schepen 
 
3.1 Inleiding 
In dit hoofdstuk wordt beschreven op welke wijze de Europese richtlijn binnen Neder-
land is geïmplementeerd en waar de betreffende verontreinigingsdelicten strafbaar zijn 
gesteld. Voor wat betreft de voorkoming van verontreiniging door schepen is het van 
belang dat Nederland zowel het Zeerechtverdrag als het Marpol-verdrag heeft geratifi-
ceerd. Daarnaast heeft Nederland in 1999 een exclusieve economische zone ingesteld 
waarmee ze haar rechtsmacht op de Noordzee heeft uitgebreid.1 De voorschriften van 
het Marpol-verdrag zijn in Nederland opgenomen in de Wet voorkoming verontreiniging 
door schepen (Wvvs) en het daarop gebaseerde Besluit voorkoming verontreiniging 
door schepen (Bvvs). Daarnaast is er een Regeling voorkoming verontreiniging door 
schepen (Rvvs). Deze regeling bevat voornamelijk de eisen die op nationaal niveau, zij 
het veelal met een internationale achtergrond, of ter uitvoering van Europese regelge-
ving, aan zeeschepen worden gesteld.2  
 
Zoals in hoofdstuk 2 is uiteengezet, laat de richtlijn ook de mogelijkheden open om 
voor rechtspersonen in plaats van strafrechtelijke sancties andere handhavingsinstru-
menten toe te passen. Dit onderzoek beperkt zich tot de strafrechtelijke handhavings-
instrumenten en om die reden wordt hier niet uitgebreid op de bestuursrechtelijke en 
civielrechtelijke handhavingsmogelijkheden binnen de Nederlandse wet in gegaan. 
 
3.2 Rechtsmacht uitbreiding op basis van het Zeerechtverdrag 
Met de instelling van een exclusieve economische zone heeft Nederland de functionele 
rechtsmacht over het Noordzeegebied uitgebreid. Het instellen van de exclusieve eco-
nomische zone kwam voort uit het initiatief van Nederland om in Europees verband 
afspraken te maken met de Noordzeelanden over de uitbreiding van hun rechtsmacht 
door het instellen van exclusieve economische zones.3 Op grond hiervan heeft Neder-
land binnen dit zeegebied extra bevoegdheden gekregen ter voorkoming van veront-
reiniging van het milieu; dit betreffen zowel regelgevings- als handhavingsbevoegdhe-
den. Daarmee kan Nederland als kust- of havenstaat de bevoegdheden binnen de ex-
clusieve economische zone uitoefenen zoals omschreven in de artikelen 211, 218 en 
220 van het Zeerechtverdrag. Om deze bevoegdheden in de Wet voorkoming veront-
reiniging van schepen te implementeren, heeft in 2003 een wetswijziging plaatsgevon-
den.4 Zo werd binnen het betreffende zeegebied het lozingsverbod door schepen ook 
van toepassing verklaard op buitenlandse vaartuigen (art. 5 lid 3 Wvvs).  De Neder-
landse strafwet werd, met inachtneming van de artikelen 218 en 220 en afdeling 7 van 
Deel XII van het Zeerechtverdrag, van toepassing op overtredingen buiten Nederland 
(art. 36 lid 1 Wvvs). Dit impliceert dat Nederland daarmee ook de bevoegdheid ver-
kreeg om overtredingen van de milieuvoorschriften buiten de Nederlandse territoriale 
wateren te vervolgen. Dit weliswaar onder de voorwaarden van de genoemde artikelen 
uit het Zeerechtverdrag zoals besproken in paragrafen 1.2.3 en 1.2.4. 
                                                        
1
 Rijkswet instelling exclusieve economische zone. 
2
 Handboek Implementatie milieubeleid EU en Nederland 2014, p. 305.  
3
 Kamerstuk II 1996/97, 25 446 (R 1594), 3, p.4.  
4
 Kamerstuk II 2002/03, 28934, 2. 
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3.3 Implementatie van de richtlijn  
In het fiche opgesteld door de werkgroep Beoordeling Nieuwe Commissievoorstellen is 
destijds het standpunt van de regering ten aanzien van de richtlijn weergegeven. De 
Nederlandse regering bepleitte ‘het behoud van een instrumentenmix (strafrechtelijke 
of bestuursrechtelijke handhaving) bij de aanpak van verontreiniging door schepen.’5  
Dit standpunt van de Nederlandse regering is niet vreemd. In 2005 werd in opdracht 
van de Nederlandse overheid onderzoek gedaan naar handhavingsinstrumenten bin-
nen de Schepenwet en de Wet voorkoming verontreiniging door schepen. Het onder-
zoek werd uitgevoerd door het Centrum voor Omgevingsrecht en Beleid van het Ne-
therlands Institute for the Law of the Sea. Men kwam tot de conclusie dat vervanging 
van strafrechtelijke handhavingsinstrumenten door bestuursrechtelijke of civielrechtelij-
ke instrumenten in principe niet strijdig was met internationale verdragen en het Euro-
pese recht.6 Daarnaast heeft de Nederlandse overheid in het verleden uitgangspunten 
geformuleerd voor de keuze van een sanctiestelsel bij nieuwe wetgeving. Op basis 
daarvan heeft bestuursrechtelijke handhaving in bepaalde situaties de voorkeur.7 Zoals 
hiervoor besproken, eist de richtlijn voor wat betreft natuurlijke personen dat de lidsta-
ten moeten voorzien in ‘effectieve, evenredige en afschrikkende strafrechtelijke sanc-
ties’ (art. 8 bis van de richtlijn). Voor wat betreft rechtspersonen worden sancties of 
maatregelen voorgeschreven die ‘doeltreffend, evenredig en afschrikkend’ zijn (art. 8 
quater richtlijn) Dit betekent dat voor wat betreft natuurlijke personen in de wet moet 
voorzien zijn in de mogelijkheid tot toepassing van strafrechtelijke sancties en dat voor 
rechtspersonen wel de keuzevrijheid voor de wetgever bestaat tussen strafrechtelijke 
en bestuursrechtelijke sancties. In de toelichting bij de wijziging van de Regeling voor-
koming verontreiniging door schepen in de Staatscourant werd dan ook uitdrukkelijk 
gesteld dat de sancties ten aanzien van rechtspersonen niet strafrechtelijk van aard 
behoefden te zijn.8  Bij de keuze voor een bestuursrechtelijke sanctie zal de sanctie 
‘doeltreffend, evenredig en afschrikkend’ moeten zijn, zoals geformuleerd in de richtlijn.  
Daarnaast moet ook worden voldaan aan de eis van gelijkwaardigheid, zoals deze in 
de rechtspraak van het Europese Hof van Justitie is ontwikkeld.9  
Het aantal veranderingen voor de Nederlandse wetgeving als gevolg van de invoering 
van de richtlijn was destijds beperkt. Met de aanpassing van de Wet voorkoming ver-
ontreiniging door schepen als gevolg van het instellen van een exclusieve economi-
sche zone in 2003, had Nederland al de regelgevende en handhavende bevoegdhe-
den verkregen die met deze richtlijn op Europees niveau werden voorgeschreven.10 
Invoering van de richtlijn had uitsluitend een kleine wijziging in de Regeling voorkoming 
verontreiniging door schepen tot gevolg. Dit betrof slechts een uitbreiding van de groep 
personen voor wie de uitzondering van artikel 5 lid 2 van de richtlijn geldt. De bepa-
lingen uit de Europese richtlijn zijn in Nederland dan ook terug te vinden in de Wet 
voorkoming verontreiniging door schepen en het bijbehorende besluit en regeling. Voor 
wat betreft strafrechtelijke sancties is de strafbaarstelling van inbreuken in de zin van 
de artikelen 4 t/m 8 van de Europese richtlijn in Nederland geregeld door artikel 1a, 
onder 1°, van de Wet op de economische delicten (WED) in samenhang met artikel 5 
Wvvs, in samenhang met artikel 29, lid 1 en 2 van het Bvvs, artikel 13 van de Rvvs, en 
het Wetboek van Strafrecht. Op basis van artikel 5 WvvS mogen regels gesteld worden 
                                                        
5
 Kamerstuk II 2007/08, 22112, 647, p.10-11. 
6
 Backes, e.a. 2005, p.44-46. 
7
 Zie Kamerstuk I 2008/09, 31700 VI, D. 
8
 Wijziging van de Regeling voorkoming verontreiniging door schepen in verband met de implementatie 
van richtlijn 2009/123/EG, Stcr 2010, 17463, p.2. 
9
 Backes, e.a. 2005, p.26. 
10
 Kamerstuk II 2002/03, 28934, 3. 
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die het lozen van schadelijke stoffen verbieden; lid 1 luidt als volgt:  
‘Bij of krachtens algemene maatregel van bestuur worden ter bescherming en be-
houd van het milieu regels gesteld met betrekking tot: 
a. verboden lozingen van schadelijke stoffen in zee vanaf schepen; 
b. verboden lozingen van ballastwater en sedimenten vanaf schepen; 
c. overige verboden gedragingen vanaf of aan boord van schepen.’ 
 
In lid 3 van hetzelfde artikel worden de regels ook van toepassing verklaard op buiten-
landse schepen: 
 
‘De krachtens het eerste lid gestelde regels zijn ook van toepassing op buitenlandse 
schepen: 
a. in de Nederlandse territoriale zee of, voor zover het in dat lid bedoelde 
verbod betrekking heeft op de voorschriften van het Verdrag of voor zover 
met dat verbod toepassing wordt gegeven aan artikel 220 van het VN-
Zeerechtverdrag, in de Nederlandse exclusieve economische zone; 
b. in de territoriale zee of de exclusieve economische zone van een vreem-
de staat dan wel op volle zee, voor zover het in dat lid bedoelde verbod 
betrekking heeft op de voorschriften van het Verdrag of voor zover met 
dat verbod toepassing wordt gegeven aan artikel 218 van het VN-
Zeerechtverdrag.’ 
 
Met de verwijzing naar de artikelen 218 en 220 van het Zeerechtverdrag, wordt verwe-
zen naar de rechtsmacht van Nederland als haven- en kuststaat. De bepalingen uit de 
betreffende artikelen zijn besproken in hoofdstuk 1. Artikel 29 Bvvs regelt verboden 
lozingen onder het Marpol-verdrag. In lid 1 wordt het verbod op het lozen van oliehou-
dende mengsels geregeld; lid 2 regelt het verbod op het lozen van schadelijke stoffen 
in bulk: 
‘1. Het is verboden vanaf een schip olie of oliehoudende mengsels als bedoeld in 
voorschrift 1 van bijlage I van het Verdrag in zee te lozen, anders dan met inachtne-
ming van de in die bijlage gegeven voorschriften, met dien verstande dat: (……..).  
2. Het is verboden vanaf een schip bestemd of gebruikt voor het vervoer van scha-
delijke vloeistoffen in bulk de volgende vloeistoffen in zee te lozen, anders dan met 
inachtneming van de in bijlage II van het Verdrag gegeven voorschriften: 
a. schadelijke vloeistoffen, inclusief restanten daarvan, of ballastwater, 
waswater van tanks of andere mengsels die dergelijke stoffen bevatten; 
b. vloeistoffen die op grond van bijlage II niet zijn gecategoriseerd, noch 
voorlopig ingedeeld of geëvalueerd, of ballastwater, waswater van tanks 
of andere mengsels die dergelijke restanten bevatten. 
c. Het lozen van lens- of ballastwater of andere restanten of mengsels die 
alleen stoffen bevatten aangeduid met OS in de kolom verontreinigings-
categorie in Hoofdstuk 18 van de IBC-code is niet verboden.’  
In artikel 29 Bvvs wordt ook het lozen van andere stoffen, zoals schadelijke stoffen in 
verpakte vorm, sanitair afval en vuilnis verboden. Olie en schadelijke vloeistoffen in 
bulk betreffen de stoffen die door de Europese richtlijn worden genoemd. Het artikel 
verbiedt het lozen in zee van deze stoffen en verwijst rechtstreeks naar de bijlagen uit 
het Marpol-verdrag. Dit betekent dat de voorwaarden waaronder de betreffende stoffen 
wel geloosd mogen worden door de regels uit de bijlagen van het Marpol-verdrag wor-
 29 
den bepaald. Dit komt overeen met hetgeen is bepaald in artikelen 4 en 5 lid 1 van de 
richtlijn. Indien niet aan de bovenstaande voorwaarden wordt voldaan, betreft het een 
illegale, strafbare lozing. Op grond van artikel 2 lid 1 jo artikel 1a, onder 1°WED is op-
zettelijke overtreding van artikel 5 lid 1 Wvvs een misdrijf . Voor zover het niet opzette-
lijk wordt begaan, is het op grond van artikel 2 lid 1 WED een overtreding. Hiermee 
wordt invulling gegeven aan de artikelen 4, 5 lid 1 en 5 bis van de richtlijn. Daar waar 
de Europese richtlijn spreekt over ‘opzet, uit roekeloosheid of door ernstige nalatig-
heid’, wordt in de Nederlandse wetgeving uitsluitend over ‘opzet’ gesproken. Indien er 
sprake is van ‘roekeloosheid’ of ‘ernstige nalatigheid’ behoeft er nog geen sprake te 
zijn van (voorwaardelijke) opzet. Indien er geen sprake is van (voorwaardelijke) opzet, 
betreft het dus geen misdrijf maar een overtreding. In dat opzicht bestaat er (theore-
tisch) dus een verschil in strafbaarstelling tussen de richtlijn en de Nederlandse wet. In 
het volgende hoofdstuk wordt ingegaan op de strafbaarstelling op grond van artikel 5 
Wvvs en komt uitleg van het begrip ‘(voorwaardelijke) opzet’ aan de orde. 
In tegenstelling tot de Europese richtlijn, maakt de Nederlandse wet geen uitzondering 
voor ‘minder ernstige gevallen waarbij de handeling de kwaliteit van het water niet aan-
tast’. Op grond van artikel 5 bis lid 2 van de richtlijn, is dit niet strafbaar, tenzij het ‘her-
haalde minder ernstige gevallen die afzonderlijk niet, maar samen wel de kwaliteit van 
het water aantasten’, betreffen (art. 5 bis lid 3). In de preambule van de richtlijn wordt 
echter gesteld dat minder ernstige gevallen van illegale lozing van verontreinigende 
stoffen vanaf een schip die de kwaliteit van het water niet aantasten, niet als een mis-
drijf hoeven te worden aangemerkt.11 Daarmee wordt het aan de lidstaten overgelaten 
om dit soort overtredingen wel of niet strafbaar te stellen. Wat exact moet worden ver-
staan onder ‘minder ernstige gevallen’ wordt niet omschreven. Voor wat betreft hand-
having kan in geval van een minder ernstige lozing altijd besloten worden om niet te 
vervolgen. Bij herhaling kan dan alsnog besloten worden om tot vervolging over te 
gaan, dit conform de strekking van de richtlijn. 
Een uitzondering wordt gemaakt voor het geval het schip schade heeft opgelopen met 
als gevolg dat er olie of schadelijke stoffen in zee worden geloosd. In de Regeling ter 
voorkoming van verontreiniging door schepen is deze uitzondering, in de Europese 
richtlijn artikel 5 lid 2, opgenomen in artikel 13 Rvvs:  
 
‘Voorschrift 4.2 van Bijlage I van het Verdrag en voorschrift 3.1.2 van Bijlage II 
van het Verdrag zijn met betrekking tot een lozing die voldoet aan de voorwaar-
den van artikel 4 van richtlijn 2005/35/EG voor alle schepen als bedoeld in arti-
kel 2 van die richtlijn: 
a. met betrekking tot een lozing in de Nederlandse territoriale zee niet van 
toepassing; 
b. met betrekking tot een lozing in de Nederlandse exclusieve economi-
sche zone en op volle zee van toepassing voor de eigenaar, de kapitein 
of de bemanning.’ 
 
Op grond van artikel 4 WED wordt medeplichtigheid aan en een poging tot een eco-
nomisch delict dat als misdrijf wordt aangemerkt ook als misdrijf aangemerkt. Op grond 
van artikelen 47 Sr en 48 Sr wordt doen plegen, medeplegen, uitlokking en medeplich-
tigheid strafbaar gesteld. Hiermee wordt invulling gegeven aan artikel 5 ter van de 
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 Richtlijn nr. 2009/123/EG van het Europees Parlement en de Raad van 21 oktober 2009 tot wijziging 
van Richtlijn 2005/35/EG inzake verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken 
(PbEU 2009, L 280/52), preambule punt 9. 
 30 
richtlijn dat voorschriften geeft ten aanzien van uitlokking, hulp en medeplichtigheid. 
Artikelen 8 bis en 8 quater van de richtlijn schrijven sancties tegen natuurlijke personen 
en rechtspersonen voor; dit is in de Wet op de economische delicten geregeld in artike-
len 6 en 7. Op grond van artikel 51 Sr is bepaald dat strafbare feiten kunnen worden 
begaan door natuurlijke personen en rechtspersonen. Er bestaat binnen de Neder-
landse wet de mogelijkheid om rechtspersonen strafrechtelijk te vervolgen en daarmee 
is in Nederland ook invulling gegeven aan artikel 8 ter van de richtlijn. Ondanks het feit 
dat Nederland de mogelijkheid wil hebben om verontreiniging langs een niet-
strafrechtelijke wijze aan te pakken en de richtlijn dit voor rechtspersonen mogelijk 
maakt, zijn er geen bepalingen in de Wet voorkoming verontreiniging door schepen 
opgenomen met betrekking tot bestuursrechtelijke handhaving. De sanctionering van 
de door de richtlijn beoogde overtredingen is geheel strafrechtelijk van aard. 
 
3.4 Overige Nederlandse wetgeving 
Voor wat betreft de implementatie van de EU richtlijn wordt zowel in de toelichting in de 
Staatscourant als in het Handboek Implementatie milieubeleid EU, de Wet voorkoming 
verontreiniging door schepen en de strafbaarstelling op grond van de Wet economi-
sche delicten genoemd. Daarnaast bevatten echter ook de Waterwet en het Wetboek 
van Strafrecht bepalingen welke vervuiling van het zeemilieu strafbaar stellen. Op 
grond van de Waterwet wordt het lozen van schadelijke stoffen in zee of het verbran-
den op zee verboden; art 6.3 lid 1 onder a luidt: 
‘Het is zonder daartoe strekkende vergunning van Onze Minister verboden: 
a. Zich van stoffen te ontdoen door deze vanaf een vaartuig dan wel een 
luchtvaartuig in zee te brengen of op zee te verbranden.’ 
Onder ‘stoffen’ verstaat de Waterwet: ‘afvalstoffen, verontreinigende of schadelijke 
stoffen’ Het begrip ‘afvalstof’ wordt gedefinieerd in art. 1.1. van de Wet Milieubeheer. 
Het verbod heeft daarmee een vrij ruime strekking. Artikel 6.12 Ww bepaalt echter dat 
de Waterwet niet van toepassing is op handelingen waaromtrent regels zijn gesteld bij 
of krachtens de Wet voorkoming verontreiniging door schepen. Theoretisch kan het 
echter voorkomen dat er stoffen zijn die niet onder de definitie van de Wet voorkoming 
verontreiniging door schepen vallen, maar wel onder de Waterwet. In het verleden is 
het voorgekomen dat er vervolgd werd op grond van overtreding van de Wet verontrei-
niging zeewater en van de Wet voorkoming verontreiniging door schepen. De definitie 
van het begrip ‘schadelijke stof’ was hierin bepalend voor welke wet van toepassing 
was.12 De Wet voorkoming verontreiniging zeewater is inmiddels vervangen door de 
Waterwet. De definitie van het begrip ‘schadelijke stof’ in de Wet voorkoming veront-
reiniging door schepen is een aantal jaren geleden aangepast.13 Deze wet definieert 
‘schadelijke stof ‘ in artikel 1 onder h als stoffen die vallen onder het toepassingsbereik 
van Bijlage I, II, III, IV of V van het MARPOL-verdrag. In het Besluit voorkoming veront-
reiniging wordt hier verder invulling aan gegeven; art. 2 Bvvs stelt: 
‘Als schadelijke stoffen als bedoeld in artikel 1, onderdeel h, van de wet worden 
aangewezen: 
a. olie en oliehoudende mengsels als bedoeld in voorschrift 1 van Bijlage I 
van het Verdrag; 
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 van der Wiel Tijdschrift Vervoer en Recht 2005, afl. 3, p 77-79. 
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 Kamerstuk II 2009/2010, 32375, 2. 
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b. schadelijke vloeistoffen, inclusief restanten daarvan, of ballastwater, 
waswater van tanks of andere mengsels die dergelijke stoffen bevatten; 
c. vloeistoffen die op grond van Bijlage II niet zijn gecategoriseerd, noch 
voorlopig ingedeeld of geëvalueerd, of ballastwater, waswater van tanks 
of andere mengsels die dergelijke restanten bevatten; 
d. schadelijke stoffen in verpakte vorm; 
e. sanitair afval; 
f. vuilnis als bedoeld in voorschrift 1 van Bijlage V van het Verdrag.’ 
 
In artikel 6.1 van Bijlage II van het MARPOL verdrag worden daarnaast nog stoffen 
genoemd die in de categorie ‘andere stoffen’ vallen en die niet schadelijk worden ge-
acht voor het mariene milieu en de gezondheid van de mens. Gelet op bovenstaande 
definitie zijn er ten aanzien van het vervoer van chemicaliën in bulk geen stoffen meer 
die niet onder de werking van het Marpol-verdrag vallen en waar de Waterwet op van 
toepassing is. 
 
In artikel 173a van het Wetboek van Strafrecht wordt onder andere het opzettelijk en 
wederrechtelijk in het oppervlaktewater brengen van een stof strafbaar gesteld. Dit 
betreft een misdrijf en het begaan van dit delict wordt gestraft: 
  
 ‘met gevangenisstraf van ten hoogste twaalf jaren of geldboete van de vijfde 
categorie, indien daarvan gevaar voor de openbare gezondheid of levensge-
vaar voor een ander te duchten is; 
 met gevangenisstraf van ten hoogste vijftien jaren of geldboete van de vijfde 
categorie, indien daarvan levensgevaar voor een ander te duchten is en het feit 
iemands dood ten gevolge heeft.’ 
 
Uit de delictsomschrijving valt duidelijk op te maken dat men hier zware verontreiniging 
voor ogen heeft die levensgevaar, dan wel gevaar opbrengt voor de openbare gezond-
heid. Dit betreffen uitzonderlijk situaties die verder gaan dan de verontreinigingen 
waarover de richtlijn handelt. In de zaak van het Griekse vrachtschip ‘Andinet’ waarbij 
vaten met gevaarlijk gif in de Nederlandse territoriale zee terechtkwamen werd overi-
gens wel overtreding van artikel 173 a Sr ten laste gelegd. Het Hof van Amsterdam 
was van mening dat niet bewezen was dat de verdachte het feit opzettelijk had be-
gaan, waarmee vrijspraak volgde.14 
 
3.5 Samenvatting 
De voorschriften uit de Europese richtlijn zijn in de Wet voorkoming verontreiniging 
door schepen, met de daarbij behorende besluiten en regelingen geïmplementeerd. 
Voor de implementatie van de Europese richtlijn heeft Nederland de wet nauwelijks 
behoeven aan te passen. Na de instelling van een exclusieve economische zone heeft 
Nederland in 2003 de Wet voorkoming verontreiniging door schepen aangepast. Daar-
bij heeft men de bevoegdheden uit het Zeerechtverdrag ten aanzien van regelgeving 
en handhaving binnen de verschillende zeegebieden in de Nederlandse wet geïmple-
menteerd. De voorschriften uit het Marpol verdrag waren reeds in de Wet voorkoming 
verontreiniging door schepen verwerkt en met het instellen van een exclusieve econo-
mische zone ook binnen dat zeegebied van toepassing. Zoals we in het vorige hoofd-
stuk hebben gezien, heeft de richtlijn geen extra regels en bevoegdheden naast het 
Zeerecht- en Marpol-verdrag gecreëerd. Invoering van de richtlijn heeft dan ook uitslui-
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 Hof Amsterdam 25 januari 2013, ECLI:NL:GHAMS:BY9730. 
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tend tot een kleine aanpassing van de Regeling voorkoming verontreiniging door sche-
pen geleid.  
Verontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of door ernstige nalatigheid is veroor-
zaakt, wordt op grond van de Wet op de economische delicten in samenhang met Wet 
voorkoming verontreiniging door schepen strafbaar gesteld. Uitsluitend indien er spra-
ke is van opzet, wordt het onder de Nederlandse wet als misdrijf aangemerkt. De voor-
schriften worden daarmee strafrechtelijk gehandhaafd. Op grond van het Wetboek van 
strafrecht kunnen ook rechtspersonen als dader strafbaar worden gesteld. Ondanks 
het feit dat de Nederlandse wetgever een voorkeur heeft uitgesproken voor het hante-
ren van niet-strafrechtelijke sanctionering, staan er in de wet geen bepalingen die een 
bestuursrechtelijke handhaving van de betreffende overtredingen mogelijk maken. Zo-
als in het vorige hoofdstuk besproken, laat de richtlijn deze mogelijkheid voor rechts-
personen wel toe. Resumerend kan worden gesteld dat invoering van de richtlijn 
slechts tot marginale aanpassingen in de wet heeft geleid. Om die reden heeft deze 
richtlijn inhoudelijk geen toegevoegde waarde voor de Nederlandse wetgeving met 
betrekking tot het voorkomen van verontreiniging door schepen. 
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4 Strafbaarheid van rechtspersonen bij milieuverontreiniging door 
schepen  
 
4.1 Inleiding 
In dit hoofdstuk komt de vraag aan de orde of binnen het Nederlandse strafrecht een 
opzettelijke lozing van olie of chemicaliën door het schip aan de rederij, bevrachter of 
het classificatiebureau kan worden toegerekend. Om hierop een antwoord te kunnen 
geven, wordt onderzocht onder welke voorwaarden een strafbaar feit aan een rechts-
persoon kan worden toegerekend, waarmee sprake is van daderschap van die rechts-
persoon. Dit beperkt zich tot de bestaande literatuur en jurisprudentie. Tevens wordt 
onderzocht wanneer (voorwaardelijke) opzet bij de rechtspersoon kan worden vastge-
steld. Voor zover bij dit onderzoek relevant komt ook kort de uitleg van de begrippen 
‘opzet’ en ‘voorwaardelijke opzet’ aan de orde. Vervolgens wordt dit kader toegepast op 
de maritieme casus die in dit onderzoek centraal staat, waarbij ook een eigen visie 
wordt gegeven. Daartoe wordt eerst een overzicht gegeven van de bij het zeevervoer 
betrokken partijen en hun rol in het vervoer over zee. Om inzicht te krijgen in de ver-
antwoordelijkheden van de kapitein en de rederij wordt in het kort de International Sa-
fety Management Code (ISM-code) behandeld. Daarnaast wordt er bekeken welke mo-
gelijke incidenten onder ‘lozen’, zoals gedefinieerd in de Wet voorkoming verontreini-
ging door schepen, vallen. Vervolgens wordt voor een beperkt aantal situaties onder-
zocht welke rechtspersonen een rol spelen bij een dergelijke lozing en of zij als dader 
strafbaar kunnen worden gesteld. 
 
4.1.1 De bij het vervoer betrokken rechtspersonen 
De richtlijn noemt naast de kapitein en de bemanning een aantal rechtspersonen tegen 
wie sancties gericht dienen te zijn. Het betreft niet alleen de eigenaar van het schip, 
maar ook de eigenaar van de lading en het classificatiebureau. In de praktijk is geble-
ken dat deze partijen een belangrijke rol hebben met betrekking tot de veiligheid en het 
voorkomen van milieuverontreiniging. Naar aanleiding van het ongeval met de tanker 
Erika in 1999 werden een aantal partijen in Frankrijk strafrechtelijk vervolgd; de lading-
eigenaar (Total), het classificatiebureau (Rina), de scheepseigenaar (Tevere Shipping) 
en de scheepsmanagement maatschappij (Panship) die het nautisch en technisch be-
heer voerde over het schip. Zowel in eerste aanleg als in hoger beroep werden alle 
partijen strafbaar bevonden. Ook het Hof van Cassatie oordeelde dat de Franse rechter 
op grond van het Zeerechtverdrag, zowel in de strafzaak als in de civiele zaak, jurisdic-
tie had over een verontreiniging die buiten de territoriale zee, maar binnen de exclusie-
ve economische zone van Frankrijk had plaatsgevonden.1 Het onderzoek beperkt zich 
tot de rederij, de ladingeigenaar als bevrachter van het schip en het classificatiebureau. 
Dit zijn namelijk de partijen die in de richtlijn worden genoemd en daarnaast ook de 
meest relevante partijen voor dit onderzoek. In deze paragraaf wordt in het kort een 
uiteenzetting gegeven van de rol en de verantwoordelijkheid van deze partijen.  
 
Het eigendom van een schip ligt in de praktijk vaak bij verschillende personen. Veel 
schepen worden tegenwoordig gefinancierd door meerdere partijen en ondergebracht 
in een aparte rechtspersoon. Stopford onderscheid verschillende typen scheepvaartbe-
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 Incidents, International Oil Pollution Compensation Funds, 27 augustus 2014,  
www.iopcfunds.org/incidents. 
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drijven, waarbij een scheiding kan bestaan tussen de investeerders, het scheepsmana-
gementbedrijf, de rechtspersoon waarbij het juridische eigendom ligt en de houder-
maatschappij. De keuzes die hierin gemaakt worden, hebben te maken met keuzes 
voor het land van registratie, financiering, belastingtechnische aspecten en het vermin-
deren van het risico om aansprakelijk gesteld te worden.2 De rederij wordt in Boek 8 
van het Burgerlijk Wetboek gedefinieerd. Indien een zeeschip blijkens de openbare 
registers aan twee of meer personen gezamenlijk toebehoort, bestaat tussen hen een 
rederij. Wanneer de eigenaren van het schip onder een gemeenschappelijke naam op-
treden, bestaat slechts een rederij, indien zulks uitdrukkelijk bij akte is overeengekomen 
en deze akte in de registers is ingeschreven (art. 8:160 lid 1 BW). De rederij is geen 
rechtspersoon, aldus lid 2 van hetzelfde artikel. In artikel 51 Sr, waarin wordt bepaald 
dat strafbare feiten kunnen worden begaan door natuurlijke personen en rechtsperso-
nen, wordt de rederij gelijk gesteld met een rechtspersoon (art. 51 lid 3 Sr). Voor dit 
onderzoek gaan we er vanuit dat de rederij zelf het technisch en nautisch beheer over 
het schip heeft en daarmee verantwoordelijk is voor veiligheids- en milieuzaken, en 
vanuit die hoedanigheid ook orders geeft aan de kapitein van het schip. 
 
In de richtlijn wordt gesproken over ‘de eigenaar van de lading’. In de praktijk heeft een 
tanker vaak meerdere partijen lading aan boord; in eigendom  van verschillende lading-
eigenaren en wordt de lading gedurende de reis verkocht waarmee het eigendom over-
gaat in andere handen. Het is in de praktijk dus lastig om te spreken over ‘de eigenaar 
van de lading’. Het gaat in de praktijk om de rechtspersoon die het schip huurt voor een 
reis of voor een bepaalde periode. Deze rechtspersoon is veelal zelf als verkopende 
partij eigenaar van de lading, of doet dat in opdracht van de ladingeigenaar. Het Bur-
gerlijk Wetboek spreekt over ‘reis- en tijdbevrachting’ (art. 8:373 lid 1 BW); degene aan 
wie de vervoerder het schip ter beschikking stelt de ‘bevrachter’ (art 8:373 lid 2 BW). De 
bevrachter stelt eisen aan het schip en zal voorafgaand aan de  belading het schip dan 
ook laten inspecteren.3 Bij de ramp met de Erika werd oliemaatschappij Total verant-
woordelijk gehouden voor het feit dat men een ondeugdelijk schip had ingehuurd voor 
het vervoer van olie.4 
 
Bij de ramp met de Erika rezen ernstige twijfels over de zeewaardigheid van het schip 
en de rol van het classificatiebureau Rina bij de afgifte van de certificaten van zeewaar-
digheid. In beginsel is de vlaggenstaat verantwoordelijk voor de kwaliteit van de con-
structie en uitrusting van het schip; in de praktijk zijn classificatiebureaus door een 
vlaggenstaat gemachtigd om toezicht uit te oefenen op deze aspecten en daartoe ook 
de certificaten te verlenen. Wereldwijd bestaan er meer dan vijftig classificatiebureaus, 
een tiental hiervan hebben zich verenigd in de International Association of Classification 
Societies. Dit zijn afzonderlijk grote organisaties en nemen samen wereldwijd 90 % van 
de classificeringswerkzaamheden voor hun rekening. Een classificatiebureau houdt 
toezicht vanaf het ontwerp, tijdens de bouw en tijdens de vaart van het schip, het ver-
strekt de certificaten als bewijs dat het schip voldoet aan alle constructie- en uitrus-
tingseisen en daarmee zeewaardig is. Daarmee moet het classificatiebureau garant 
staan voor de kwaliteit van het schip.5  
 
                                                        
2
 Stopford 2009, p. 673, 674. 
3
 Stopford 2009, p. 662. 
4
 Incidents, International Oil Pollution Compensation Funds, 27 augustus 2014,  
www.iopcfunds.org/incidents. 
5
 Stopford 2009, p. 662. 
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4.1.2 De International Safety Management Code 
Belangrijke internationale regelgeving waarmee de verantwoordelijkheden van, niet 
alleen de kapitein en de bemanning van het schip, maar ook van de rederij worden 
vastgelegd, betreft de International Safety Management Code (ISM code). De ISM code 
is verplicht op grond van hoofdstuk IX van de International Convention for the Safety of 
Lives at Sea (het SOLAS verdrag)6. Het SOLAS verdrag is geratificeerd door de meeste 
vlaggenstaten, waarmee de ISM-code van toepassing is op 96 % van de internationale 
wereldtonnage.7 De ISM-code schrijft voor dat een rederij een veiligheids- en milieube-
schermingsbeleid moet vaststellen (art. 2.1). Onder de ‘rederij’ verstaat de ISM-code 
niet alleen de eigenaar van het schip, maar ook andere organisaties of personen, bij-
voorbeeld de manager of de rompbevrachter, die de verantwoordelijkheid voor de ex-
ploitatie van het schip van de scheepseigenaar heeft overgenomen (art. 1.1.2). In het 
veiligheids- en milieubeleid moet niet alleen de verantwoordelijkheid van de kapitein, 
maar ook de verantwoordelijkheden van andere personen binnen de rederijorganisatie 
zijn vastgelegd. De rederij dient van alle personeel dat werkzaamheden in verband met 
en van invloed op veiligheid en vervuilingspreventie leidt, verricht en controleert, de 
verantwoordelijkheden, het gezag en de onderlinge verhoudingen schriftelijk vast te 
leggen (art. 3.2). De rederij moet erop toezien dat het veiligheids- en milieubescher-
mingsbeleid op alle niveaus van de organisatie, zowel aan de wal als aan boord, uitge-
voerd en gehandhaafd wordt (art. 2.2). Tevens moet duidelijk en schriftelijk zijn vastge-
legd wat de verantwoordelijkheid van de kapitein is met betrekking tot de tenuitvoerleg-
ging van het veiligheids- en milieubeschermingsbeleid van de rederij (art. 5). Ter verze-
kering van de veilige exploitatie van ieder schip en als verbindingsschakel tussen rede-
rij en bemanning, moet iedere rederij aan de wal één of meerdere personen aanwijzen 
die rechtstreeks met het hoogste niveau van de bedrijfsleiding in contact kunnen tre-
den. Deze aangewezen personen moeten ook verantwoordelijk en bevoegd zijn voor 
het toezicht op de veiligheids- en verontreinigingspreventie-aspecten van de exploitatie 
van elk schip, en ervoor zorgen dat, indien nodig, voldoende middelen en steun vanaf 
de wal worden ingezet (art. 4).  
 
4.1.3 Mogelijke oorzaken van verontreiniging  
In dit hoofdstuk worden twee scenario’s onderzocht. Ten eerste  kan het vrijkomen van 
vloeistoffen een gevolg zijn van het (opzettelijk) overboord pompen van restanten la-
ding. In de praktijk kan een drietal partijen hiervoor verantwoordelijk zijn; de kapitein, 
een ander bemanningslid of de rederij die daartoe opdracht geeft, dit soort operaties 
stimuleert of toelaat. Ten tweede kunnen als gevolg van schade aan het schip door 
slechte weersomstandigheden vloeistoffen vrijkomen uit het schip waarmee sprake is 
van ‘lozen’ in de zin van de wet (art. 1 onder r WvvS). In dergelijke situaties is het lozen 
een direct gevolg van de slechte conditie van het schip en/of de uitrusting. Naast de 
kapitein en de reder, hebben ook het classificatiebureau en de bevrachter een mogelij-
ke rol in het voorkomen van dit soort incidenten, zoals uiteengezet bij het ongeval met 
de Erika. Voor het eerste scenario wordt onderzocht of de rederij, en onder welke 
voorwaarden, als dader strafrechtelijk aansprakelijk kan worden gesteld. Voor het 
tweede scenario wordt onderzocht of rederij, bevrachter en classificatiemaatschappij 
strafrechtelijk aansprakelijk kunnen worden gesteld en onder welke voorwaarden. 
 
                                                        
6
 Internationaal Verdrag voor de beveiliging van mensenlevens op zee 1974, met bijlage, Londen 1 novem-
ber 1974, Trb. 1976, 157; met Protocol van 1978, Londen 17 februari 1978, Trb 1978, 189; en Protocol van 
1988, Londen 11 november 1988, Trb 1989, 135. 
7
 96% van de wereldhandelsvloot heeft het SOLAS verdrag geratificeerd, IMO summary of status of con-
ventions per 28 juli 2014, 27 augustus 2014,  www.imo.org . 
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4.2 Daderschap van een rechtspersoon 
De wet geeft geen criteria voor de vaststelling van het daderschap van een rechtsper-
soon. Bij de invoering van artikel 51 Sr is er destijds bewust van afgezien om de criteria 
voor toerekening van het strafbare feit aan de rechtspersoon te omschrijven, omdat: 
‘zo'n nadere uitwerking, wil zij inderdaad betekenis hebben, voor de rechter eerder een 
belemmering dan een hulpmiddel in zijn oordeelsvorming zal zijn.’8 Het daderschap van 
een rechtspersoon is in de loop der jaren dan ook in de rechtspraak vanuit meerdere 
verschillende invalshoeken vastgesteld. Daarbij werd teruggegrepen op regels die op 
de natuurlijke persoon van toepassing zijn, maar er is ook gezocht naar nieuwe, bij de 
eigen aard van de rechtspersoon als rechtssubject passende standaarden. In de litera-
tuur is veel geschreven over functioneel daderschap en daderschap van een rechtsper-
soon, daarbij staat de interpretatie van arresten van de Hoge Raad vaak centraal, maar 
hierin bestaat geen volledige eenduidigheid. De Hullu is van mening dat de rechtspraak 
aangaande het daderschap van rechtspersonen te divers is om in een enkele definitie 
te vangen. Het bewijs staat vaak centraal en veel minder de materieelrechtelijke criteria 
in expliciete zin. Er bestaan volgens hem meer manieren en meer invalshoeken om 
daderschap van een rechtspersoon vast te stellen.9 
In het z.g. Drijfmest-arrest10 heeft de Hoge Raad de jurisprudentie met betrekking tot 
het daderschap van de rechtspersoon samengevat en aangevuld. Naast het feit dat er 
in dit arrest teruggegrepen werd op de criteria op basis waarvan in voorgaande arresten 
daderschap van een rechtspersoon was vastgesteld, formuleerde de Hoge Raad een 
overkoepelende maatstaf en werd een overzicht van criteria voor daderschap gegeven. 
Om die reden wordt er voor wat betreft daderschap van een rechtspersoon, nog steeds 
belang gehecht aan dit arrest.11 In deze casus wordt een B.V. als beheerder van een 
stuk grond vervolgd voor het feit dat er door derden meststoffen op het land werden 
uitgereden. Een dergelijke handeling was wettelijk strafbaar gesteld en hiervoor werd 
de B.V. vervolgd. In het betreffende arrest bevestigde de Hoge Raad dat de wet geen 
maatstaven bevat voor de vaststelling van het daderschap van de rechtspersoon. De 
Hoge Raad leidt uit een en ander af dat het aan de rechter is overgelaten om invulling 
te geven aan de eisen waaraan moet zijn voldaan teneinde een rechtspersoon te kun-
nen aanmerken als dader van een strafbaar feit en stelt vervolgens dat: 
‘Blijkens de wetsgeschiedenis kan een rechtspersoon (in de zin van art. 51 Sr) wor-
den aangemerkt als dader van een strafbaar feit; indien de desbetreffende gedra-
ging redelijkerwijs aan hem kan worden toegerekend. Het antwoord op die vraag is 
afhankelijk van de concrete omstandigheden van het geval, waartoe mede behoort 
de aard van de (verboden) gedraging. Een algemene regel laat zich dus bezwaarlijk 
formuleren. Een belangrijk oriëntatiepunt bij de toerekening is nochtans of de ge-
draging heeft plaatsgevonden dan wel is verricht in de sfeer van de rechtspersoon. 
Een dergelijke gedraging kan in beginsel worden toegerekend aan de rechtsper-
soon. Van een gedraging in de sfeer van de rechtspersoon zal sprake kunnen zijn 
indien zich één of meer van de navolgende omstandigheden voordoen: 
 het gaat om een handelen of nalaten van iemand die hetzij uit hoofde van 
een dienstbetrekking hetzij uit anderen hoofde werkzaam is ten behoeve van 
                                                        
8
 Kamerstuk II 1975/76, 13655, 3, p. 19 (MvT). 
9
 de Hullu 2012, p. 164. 
10
 HR 21 oktober 2003, ECLI:NL:HR:2003:AF7938, NJ 2006/328 m. nt. Mevis. 
11
  de Hullu 2012, p. 165. 
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de rechtspersoon, 
 de gedraging past in de normale bedrijfsvoering van de rechtspersoon, 
 de gedraging is de rechtspersoon dienstig geweest in het door hem uitgeoe-
fende bedrijf, 
 de rechtspersoon vermocht erover te beschikken of de gedraging al dan niet 
zou plaatsvinden en zodanig of vergelijkbaar gedrag werd blijkens de feitelij-
ke gang van zaken door de rechtspersoon aanvaard of placht te worden 
aanvaard. Onder bedoeld aanvaarden is mede begrepen het niet betrachten 
van de zorg die in redelijkheid van de rechtspersoon kon worden gevergd 
met het oog op de voorkoming van de gedraging. (...).’ 
In de literatuur over daderschap van rechtspersonen neemt het arrest een centrale 
plaats in en in latere arresten zijn de overwegingen uit het Drijfmest-arrest vrij conse-
quent aangehaald en werden voor redelijke toerekening één of meer van de genoemde 
omstandigheden gebruikt. In het arrest werd voor het eerst de overkoepelende maatstaf 
van ‘redelijke toerekening’ gehanteerd. In de literatuur worden twee verschillende inter-
pretaties aan begrip ‘toerekening’ gegeven. Men onderscheidt de ‘klassieke’ toereke-
ning, waarbij de gedraging van een natuurlijke persoon aan de rechtspersoon wordt 
toegerekend, en een vorm van ‘betekenisverlening’ waarbij het gaat om een vorm van 
delictsinterpretatie en het daderschap rechtstreeks aan de rechtspersoon wordt toege-
rekend.12 De Hoge Raad lijkt beide wegen om tot het vaststellen van daderschap te 
kunnen komen, open te houden.13 De Hoge Raad heeft daarbij een casuïstische bena-
dering voor ogen bij het vaststellen van daderschap van de rechtspersoon. Dit blijkt uit 
de gebruikte formulering, de verschillende wijzen van benadering en het feit dat er 
sprake is van een niet limitatief aantal mogelijke omstandigheden.14 Een dergelijk open 
model heeft aantrekkelijke kanten omdat het in kan spelen op de feitelijke verhoudingen 
in het economisch en maatschappelijke verkeer en de organisatie van de verschillende 
rechtspersonen. In de literatuur wordt echter gewezen op het belang om de grenzen 
van strafrechtelijke aansprakelijkheid te verduidelijken en daarmee de voorspelbaarheid 
te vergroten; ook om te voorkomen dat het op gespannen voet komt te staan met het 
legaliteitsbeginsel.15 
 
De Hoge Raad stelt dat een belangrijk oriëntatiepunt bij de toerekening is of de gedra-
ging heeft plaatsgevonden, dan wel is verricht in de sfeer van de rechtspersoon, waarbij 
vervolgens een aantal omstandigheden worden genoemd die bepalend kunnen zijn of 
de gedraging in de sfeer van de rechtspersoon heeft plaatsgevonden. De omstandig-
heden bieden het meeste houvast, maar het zijn vrij open termen die totaal verschillend 
zijn en dit vraagt een verdere uitwerking. Zo bestaat er geen duidelijkheid over de on-
derlinge rangorde en samenhang, tevens is het de vraag of er ook elementen zijn die 
op gespannen voet met elkaar kunnen staan.16 Als laatste categorie omstandigheden 
worden in het Drijfmest-arrest het beschikking- en aanvaardingscriterium genoemd. 
Deze criteria zijn in de rechtspraak ontwikkeld in het z.g. IJzerdraad-arrest17 dat han-
delde over functioneel daderschap. In het Tweede visserij-arrest18 en het Discotheek 
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 Gritter, Tijdschrift voor Onderneming en Strafrecht 2004, p.5; de Hullu 2012, p. 165 en 166. 
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Babylon-arrest19 werden de criteria door de Hoge Raad gebruikt bij de vraag over da-
derschap van de rechtspersoon. In paragraaf 4.4 en 4.5, bij de behandeling van dader-
schap in geval van de hier onderzochte verontreinigingsdelicten, komen de criteria ver-
der aan de orde. 
 
4.3 Opzet van een rechtspersoon 
Naast het daderschap van de rechtspersoon zal, om tot strafbaarstelling te komen, ook 
opzet bij de rechtspersoon moeten worden vastgesteld. In de memorie van toelichting20 
bij het wetsontwerp waarbij het daderschap van rechtspersonen in het wetboek van 
strafrecht werd ingevoerd, is hier aandacht aan besteed. De wetgever stelde destijds 
dat bij de strafbaarstelling van de rechtspersoon in zekere zin met een fictie wordt ge-
werkt, waarin tot uitdrukking komt dat handelingen van natuurlijke personen, die voor 
een rechtspersoon optreden en daarbij ieder afzonderlijk hetzij tezamen de inhoud van 
een delict vervullen, aan de rechtspersoon worden toegerekend. Daarmee kunnen ook 
de subjectieve elementen van een bepaald delict (opzet of schuld) onder omstandighe-
den aan de rechtspersoon worden toegerekend. De wetgever heeft er destijds voor 
gekozen om niet, zoals in het oude art 15 WED, een omschrijving te geven van om-
standigheden waaronder het bij een in dienst van een rechtspersoon handelende na-
tuurlijk persoon bestaande opzet of schuld aan de rechtspersoon kan worden toegere-
kend. Het antwoord op de vraag of het bij een natuurlijk persoon aanwezige opzet kan 
worden toegerekend aan de rechtspersoon, zal namelijk mede afhangen van de interne 
organisatie van de betreffende rechtspersoon en van de taak en verantwoordelijkheid 
die aan die natuurlijke persoon zijn toegedeeld. Zo werd gesteld dat het denkbaar is 
dat, afhankelijk van de wijze waarop de verantwoordelijkheid en de macht binnen de 
rechtspersoon is verdeeld, het bij een lagere functionaris aanwezige opzet in het ene 
geval wel aan de rechtspersoon kan worden toegerekend en in het andere geval niet. 
‘De maatschappelijke werkelijkheid is in dit opzicht te rijk geschakeerd en te gecompli-
ceerd dan dat deze op een bevredigende manier in een wettelijke definitie lijkt te kun-
nen worden vastgelegd.’; aldus de memorie van toelichting.21 
De Hullu onderschrijft dit en stelt dat het bij de vaststelling van opzet of schuld bij een 
rechtspersoon, evenals bij daderschap, uiteindelijk gaat om een casuïstische beoorde-
ling waarbij het soort rechtspersoon, het type delict, de positie van de betrokken natuur-
lijke persoon en alle omstandigheden over de toedracht van belang zijn. Het gaat daar-
bij, volgens hem om wat feitelijk van belang is. Hij tekent daarbij wel aan dat het oor-
deel over opzet of schuld bij de rechtspersoon kan verschillen van opzet of schuld bij de 
relevante natuurlijke personen. Zwak opzet bij verschillende natuurlijke personen, kan 
‘bijeengeharkt’ leiden tot sterk opzet bij de rechtspersoon en anderzijds kan sterk opzet 
bij een natuurlijk persoon slechts tot culpa leiden bij de rechtspersoon. Het gaat daarbij, 
volgens de Hullu, om het (eigen) verwijt dat aan de rechtspersoon kan worden ge-
maakt. Evenals bij daderschap kan bij opzet geredeneerd worden via het toerekenen 
van opzet bij natuurlijke personen aan de rechtspersoon of worden uitgegaan van een 
‘eigen’ opzet van de rechtspersoon. Daarnaast stelt hij dat er een sterk verband kan 
bestaan tussen het vaststellen van daderschap en het bewijs van opzet of schuld, 
waarbij hij de link legt naar de IJzerdraad-criteria: 
‘In die vaststelling [van daderschap, GvL] zitten al belangrijke subjectieve ele-
menten: aanvaarden of plegen te aanvaarden door kernpersonen uit de rechts-
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persoon dan wel een beleid dat bijvoorbeeld rechtsreeks stoelt op bestuursbe-
sluiten zijn dan in het kader van daderschap veelal bewezen. Plegen te aan-
vaarden zeker in de vorm van onvoldoende zorg voor preventie, is weliswaar 
zeker niet hetzelfde als voorwaardelijke opzet, en dit aanvaarden heeft slechts 
betrekking op het verboden gedrag, terwijl het opzet doorgaans op alle bestand-
delen van de delictsomschrijving ziet. Maar veel extra’s voor het bewijs van op-
zet of schuld is niet altijd vereist na het bewijs van het begaan van de delictsge-
draging.’22 
Kessler gaat verder, hij ziet in het in de IJzerdraad-criteria omschreven ‘aanvaarden’ 
een vorm van opzet: ‘Daarbij kan voorop worden gesteld dat de persoon die bepaald 
gedrag of vergelijkbaar gedrag blijkens de feitelijke gang van zaken aanvaardt of pleegt 
te aanvaarden, met (voorwaardelijk) opzet handelt.’ Hij is van mening dat de persoon 
die eerder al eens een vergelijkbare gedraging heeft aanvaard, doorgaans tevens be-
wust de aanmerkelijke kans zal hebben aanvaard dat ook de ten laste gelegde gedra-
ging zou plaatsvinden. Het aanvaarden kan uit de feitelijke gang van zaken worden 
afgeleid.23 Ook in de conclusie van de Advocaat-Generaal in het Drijfmest-arrest wordt 
gesteld dat aanvaarden voorwaardelijke opzet impliceert.24 Voor voorwaardelijke opzet 
is echter naast een ‘bewust aanvaarden’ ook vereist dat men zich bewust is dat er een 
‘aanmerkelijke kans’ bestaat dat het gevolg zal optreden.25  
 
4.4 Daderschap en opzet van de rederij bij lozingen door de bemanning  
De eerste casus die hier wordt behandeld, betreft een opzettelijke, verboden lozing van 
olie of chemicaliën binnen de Nederlandse territoriale wateren of exclusieve econo-
misch zone, gepleegd door een lid van de bemanning. Is het mogelijk om de rederij 
hiervoor als dader strafrechtelijk te vervolgen? Het betreft een overtreding van artikel 5 
lid Wvvs en opzettelijke overtreding van dit voorschrift is op grond van artikel 2 lid 1 jo 
artikel 1a, onder 1° WED een misdrijf. Het artikel is tot een ieder gericht en het norm-
adressaat voor dit voorschrift betreft daarmee niet uitsluitend de bemanning, maar kan 
ook de rederij en andere partijen betreffen. Voor het vaststellen van daderschap van de 
rederij is het noodzakelijk dat de verboden gedraging redelijkerwijs aan de rederij kan 
worden toegerekend. Dit betekent dat het in de sfeer van de rechtspersoon moet heb-
ben plaatsgevonden, waarvan sprake kan zijn indien één of meer van de genoemde 
omstandigheden uit het Drijfmest-arrest zich voordoen.  
 
De eerste omstandigheid betreft het feit dat het moet gaan om een handelen of nalaten 
van iemand die, hetzij uit hoofde van een dienstbetrekking dan wel uit andere hoofde 
werkzaam is ten behoeve van de rederij. Voor wat betreft bemanningsleden aan boord 
van een schip zal hier zondermeer aan worden voldaan. Deze omstandigheid is op 
zichzelf uiteraard niet voldoende voor toerekening. Zou dat namelijk wel het geval zijn, 
dan zou iedere gedraging tot daderschap van de rechtspersoon leiden.26 Gelet op het 
feit dat het hier een verboden gedraging betreft, zou dit tot een onwenselijke uitkomst 
kunnen leiden. Tenzij dit gedrag natuurlijk wordt aanvaard door de rederij, maar daar-
over later meer. Het opzettelijk lozen kan dan ook niet uitsluitend op basis van deze 
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omstandigheid aan de rederij worden toegerekend; er moeten daarnaast ook meer om-
standigheden van toepassing zijn. 
 
De tweede omstandigheid betreft de vraag of de gedraging past in de normale bedrijfs-
voering van de rechtspersoon. De Hullu noemt dit een tamelijk evident aansprekende 
omstandigheid die een stevige basis voor redelijke toerekening kan vormen, zeker in-
dien de ‘verboden gedraging’ binnen de normale bedrijfsvoering viel.27 Hij verwijst hier-
bij ook naar het Touwtjesmethode-arrest28, in dit arrest betrof het strafbare feit het vis-
sen volgens een verboden methode. De vraag betrof of het voor wat betreft de normale 
bedrijfsvoering ging om de ‘verboden gedraging’ (vissen volgens de verboden methode) 
of de ‘gedraging’ (vissen). Kessler is van mening dat uit het Touwtjesmethode-arrest 
niet mag worden afgeleid dat bij toepassing van alleen dit criterium, het voldoende is 
dat alleen de gedraging en niet de omstandigheden die de gedraging verboden doen 
zijn, binnen de normale bedrijfsvoering past.29 Voor wat betreft het opzettelijk doen van 
een verboden lozing kunnen we dezelfde probleemstelling tegenkomen. In de normale 
bedrijfsvoering van een tanker is het wassen van de ladingtanks en het lozen van was-
water met daarin wettelijke toegestane restanten olie of chemicaliën, onderdeel van de 
normale bedrijfsvoering. Het lozen van waswater met daarin te hoge promillages aan 
ladingsrestanten, maakt de lozing verboden (art. 29 lid 1 en lid 2 Bvvs). Dus ook hier is 
er sprake van omstandigheden die een gedraging die binnen de normale bedrijfsvoe-
ring past, verboden kunnen doen maken. Op basis hiervan ben ik van oordeel dat het 
doen van een verboden lozing door de bemanning aan boord niet uitsluitend op grond 
van deze omstandigheid aan de rederij kan worden toegerekend. Het overboord pom-
pen van waswater past namelijk in principe binnen de normale bedrijfsvoering. Het feit 
dat er sprake is van te veel restanten schadelijke stoffen in dit waswater, betreft een 
omstandigheid die niet binnen de normale bedrijfsvoering past. 
 
De derde omstandigheid uit het Drijfmest-arrest betreft de vraag of de gedraging de 
rechtspersoon dienstig is geweest in het door hem uitgeoefende bedrijf. Dit betreft een 
criterium dat de Hoge Raad eerder heeft gebruikt in het V&D-arrest30, maar wat daarna 
niet meer als zelfstandig criterium is gebruikt. Een reden hiervoor kan zijn het feit dat 
het dienstig zijn wel relevant, maar niet per se voldoende wordt geacht voor redelijke 
toerekening.31 Een discussiepunt betreft het feit of de gedraging ‘kon strekken de NV in 
haar bedrijf dienstig te zijn’, zoals in het V&D-arrest geformuleerd, of ‘dienstig moet zijn 
geweest’ zoals verwoord in het Drijfmest-arrest.32 Houden we het meest recente arrest 
aan, dan zal de gedraging de rechtspersoon daadwerkelijk dienstig moeten zijn ge-
weest. In het geval van het opzettelijk doen van verboden lozingen, levert dit de rederij 
zeker financieel voordeel op, omdat hij geen kosten maakt voor de afgifte van zijn la-
dingrestanten bij een havenontvangst-installatie.  
 
De laatste omstandigheden die door de Hoge Raad werden genoemd, betreffen de z.g. 
IJzerdraad-criteria. Ondanks het feit dat deze criteria in het Drijfmest-arrest als laatste 
worden genoemd, gaat het wel om belangrijke omstandigheden; indien aan deze crite-
ria wordt voldaan, ligt redelijke toerekening van het daderschap voor de hand. Deze 
categorie criteria lijkt goed te passen bij de klassieke invalshoek van de toerekening 
van gedragingen van natuurlijke personen, vooral bij de wat kleinere overzichtelijke 
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rechtspersonen kan vaststelling van daderschap van de rechtspersoon met deze wijze 
van toerekening van belang zijn.33 Ook het beschikkingscriterium vervult een belangrij-
ke rol; het al dan niet hebben van voldoende zeggenschap over het strafbare feit lijkt 
volgens Kessler zelfs een centraal ijkpunt te zijn in de rechtspraak van de Hoge Raad.34   
 
Voor wat betreft het aanvaardingscriterium speelt de omvang van, en organisatie bin-
nen de rechtspersoon een rol bij het vaststellen of er sprake is van ‘aanvaarding’. Be-
treft het een grote of kleine rechtspersoon, wordt de organisatie centraal of decentraal 
aangestuurd en bij wie ligt de verantwoordelijkheid en bevoegdheid? Dit zijn stuk voor 
stuk factoren die een rol spelen bij de vraag of er sprake is geweest van aanvaarding 
van gedrag dat heeft geleid tot de overtreding en daarmee kan worden toegerekend 
aan de rechtspersoon.35 Aanvaarding kan daarbij onderdeel of het gevolg zijn van de 
bedrijfspolitiek of de normale bedrijfsuitvoering.36 Ik ben van oordeel dat dit aansluit op 
de aanvulling van de Hoge Raad (in het Drijfmest-arrest) dat onder aanvaarden mede 
wordt begrepen het niet betrachten van de zorg die in redelijkheid van de rechtsper-
soon kon worden gevergd met het oog op de voorkoming van de gedraging. Het wel of 
niet betrachten van redelijke zorg is namelijk een aspect dat valt onder de bedrijfsvoe-
ring. Het aanvaardingscriterium lijkt daarmee ook in een meer objectieve zin te mogen 
worden uitgelegd, waarbij het aanvaarden dus niet hoeft te worden afgeleid uit een sub-
jectieve omstandigheid bij de verdachte, maar ook kan worden afgeleid uit de feitelijke 
gang van zaken.37 Zo is ook de Hullu van mening dat met deze toevoeging op het aan-
vaardingscriterium afstand wordt genomen van een ‘zwaar aangezette subjectieve in-
vulling van het aanvaardingsvereiste die in de buurt van de vaststelling van opzet of 
schuld zou komen.’ Wel is hij van mening dat indien er wel redelijke zorg wordt aange-
toond het lastig wordt om, ook ten aanzien van de andere drie criteria, daderschap van 
de rechtspersoon aan te kunnen tonen. 38  
 
Op het eerst gezicht, zou men kunnen stellen dat een schip een decentraal aange-
stuurd onderdeel van een rederij betreft dat onder verantwoordelijkheid van de kapitein 
staat. Historisch gezien is de kapitein altijd vrij autonoom geweest in zijn positie aan 
boord, waarbij de wet hem altijd een groot aantal bevoegdheden en verantwoordelijk-
heden heeft toegekend. Dit geldt zeker ook op het gebied van veiligheid en ten aanzien 
van de zorg voor het milieu zoals blijkt uit de Schepenwet39 en Wet voorkoming veront-
reiniging door schepen.40 Als gevolg van verbetering in de techniek op het gebied van 
communicatie heeft een rederij echter steeds meer mogelijkheden om de kapitein en 
zijn bemanning vanaf de wal aan te sturen en te controleren. Daarnaast is, mede naar 
aanleiding van een aantal grotere scheepsrampen, de ISM-code ingevoerd. Bij de im-
plementatie van de ISM-code binnen de lidstaten van de Europese Unie werd gespro-
ken over een blauwdruk voor de wijze waarop scheepvaartmaatschappijen hun vloot 
dienen te beheren en te exploiteren. De ISM-code werd gezien als een middel ter be-
vordering van de ontwikkeling van een algemene veiligheidscultuur en milieubewustzijn 
in de scheepvaart. Tevens werd gesteld dat door het omschrijven van de verantwoorde-
lijkheid van de rederij voor de veiligheid en ervoor te zorgen dat de bedrijfsleiding ge-
makkelijker aansprakelijk kan worden gesteld, de code zorgt dat aan veiligheid de 
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hoogste prioriteit wordt gegeven.41 Eén van de functionele eisen van het in te richten 
veiligheidsmanagementsysteem betreft het vastleggen van instructies en procedures 
die een veilige exploitatie van schepen en bescherming van het milieu moeten verzeke-
ren overeenkomstig de desbetreffende internationale wetgeving en de wetgeving van 
de vlaggenstaat. Dit impliceert dat een rederij procedures voor aan boord van het schip 
heeft opgesteld waarmee het doen van verboden lozingen moet worden voorkomen. 
Daarnaast moet er een vorm van toezicht zijn op het daadwerkelijk opvolgen van deze 
instructies en procedures. 
 
Voor wat betreft toerekening van een strafbare lozing aan de rederij op grond van de 
IJzerdraad-criteria geldt dat met het vastleggen in instructies en procedures de rederij 
erover mocht beschikken of de lozing al dan niet zou plaatsvinden. Lastiger wordt het 
om vast te stellen of ook aan het aanvaardingscriterium wordt voldaan. Bij een subjec-
tieve invulling van het vereiste dat er sprake moet zijn van aanvaarding is dit uitsluitend 
mogelijk indien er wordt vastgesteld dat er opdracht is gegeven tot opzettelijk afwijken 
van de instructies en procedures of dat men feitelijk op de hoogte was van afwijking en 
dit heeft aanvaard. Meer kans van slagen bestaat er indien er wordt aangetoond dat er 
sprake is van het niet betrachten van zorg die in redelijkheid van de rederij kan worden 
verwacht ten aanzien van het naleven van de eigen procedures. In dat geval kan even-
tueel op basis van de feiten worden aangetoond dat er sprake is van aanvaarding. De 
ISM-code kan hierin een belangrijke rol vervullen. Zo verplicht de code de rederij om 
ook regelmatig te controleren of het systeem naar behoren functioneert en of het op de 
juiste wijze wordt nageleefd. Het veiligheidsmanagementsysteem dient procedures te 
omvatten voor melding aan de rederij, onderzoek en analyse van inbreuken, ongevallen 
en gevaarlijke situaties, die tot doel hebben de veiligheid en de vervuilingspreventie te 
verbeteren De rederij dient daarnaast procedures vast te stellen voor de uitvoering van 
corrigerende maatregelen (art. 9 ISM-code). Daarnaast kunnen onvolledig of onjuist 
ingevulde ladingjournaals, een niet kloppende ladingadministratie en andere feiten als 
bewijs dienen voor het aantonen van ontbreken van redelijke zorg van de kant van de 
rederij. Het veiligheidsmanagementsysteem kan bij het aantonen van voldoende zorg 
dus een belangrijke rol spelen. Indien een rederij kan aantonen dat het veiligheidsma-
nagementsysteem goed op orde is en wordt nageleefd, dan neemt de rederij een veel 
sterkere positie in bij het voorkomen van strafrechtelijke vervolging.42 Ook de Hullu is 
van mening dat de toevoeging van voldoende zorg op het aanvaardingscriterium een 
belangrijke aanvulling is en stelt dat de aanwezigheid van voldoende zorg een vrij al-
gemene daderschap uitsluitingsgrond lijkt te zijn.43   
 
Naast het vaststellen van daderschap, moet voor strafbaarstelling worden bewezen dat 
er sprake is van opzet of voorwaardelijke opzet van de rederij. Om opzet aan te tonen, 
moet komen vast te staan dat men wist dat er een verboden lozing werd gedaan en dit 
vervolgens ook deed en daarmee dit ook zo gewild heeft. Om dit te bewijzen zal er bij-
voorbeeld schriftelijk bewijs in de vorm van orders, dan wel een verklaring noodzakelijk 
zijn of bewijs dat er met apparatuur om het oliegehalte te meten, geknoeid is. Is derge-
lijk bewijsmateriaal niet voor handen dan moet er minimaal sprake zijn van voorwaarde-
lijke opzet, wat betekent dat vastgesteld moet worden dat het ging om een bewust aan-
vaarden van een aanmerkelijke kans dat er een verboden lozing zou kunnen plaatsvin-
den. Internationaal zijn de eisen voor diplomering, bevoegdheden en bekwaamheden 
van de bemanning vastgelegd in de International Convention on Standards for Training, 
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Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW-verdrag).44 Het feit dat we aan 
boord te maken hebben met officieren en bemanning die zijn opgeleid conform de in-
ternationale diplomawetgeving45, impliceert dat men deskundig en gekwalificeerd is; 
ook voor wat betreft voorkoming van verontreiniging van het milieu. Het structureel niet 
opvolgen van instructies en procedures en geen controle hierop vanuit de rederij, maar 
een bewust (incidenteel) afwijken van de vaste procedures kunnen bewijs zijn van het 
feit dat men met voorwaardelijke opzet handelde. Ook bij het vaststellen van voorwaar-
delijke opzet kan het, in het kader van de ISM-code voorgeschreven veiligheidsmana-
gementsysteem, een belangrijke rol spelen.  
In de zaak van het Griekse vrachtschip ‘Andinet’ waarbij vaten met gif in de Nederland-
se territoriale zee terecht kwamen, werd (opzettelijke) overtreding van artikel 5 Wvvs 
ten laste gelegd. Als gevolg van slecht weer gingen een aantal containers met tientallen 
vaten gif te water. Het Hof rekende deze lozing aan de rederij toe op grond van het feit 
dat de rederij de verantwoordelijkheid heeft voor het schip en haar bemanning en de 
kapitein ten tijde van de ten laste gelegde feiten in dienst was van de rederij. Daarnaast 
was het Hof van oordeel dat de ten laste gelegde gedragingen passen in de normale 
bedrijfsvoering en de rederij dienstig waren geweest. Opzet achtte het Hof niet bewe-
zen en ook voorwaardelijke opzet achtte men niet bewezen. Er werd niet bewezen ge-
acht dat de kapitein en zijn bemanning weet hadden van de aanmerkelijke kans op het 
intreden van het gevolg en dat zij die op de koop toe hebben genomen. In deze zaak 
gebruikte het Hof niet het beschikkings- en aanvaardingscriterium om te bepalen of de 
gedraging in de sfeer van de rederij had plaatsgevonden en op grond daarvan aan het 
bedrijf kon worden toegerekend. Het Hof rekende de gedragingen alleen op grond van 
de andere omstandigheden aan de rederij toe. Voor wat betreft opzet, bekeek het Hof 
of het opzet bij natuurlijke personen, in dit geval de kapitein en haar bemanning, aan de 
rederij kon worden toegerekend.46    
De conclusie op grond van hetgeen in deze paragraaf is besproken, is dat het mogelijk 
is om de rederij als dader strafrechtelijk te vervolgen voor het lozen van olie of chemica-
liën door een lid van de bemanning. Onder Nederlands recht zijn daartoe voldoende 
mogelijkheden, maar of de rederij naast het bemanningslid daadwerkelijk als dader kan 
worden vervolgd, hangt sterk af van de feiten en het beschikbare bewijsmateriaal. Het 
bewijzen van opzet kan lastig zijn en hangt sterk af van de omstandigheden van het 
geval, het beschikbare bewijsmateriaal en afgelegde verklaringen. Op grond van het-
geen in deze paragraaf is uiteengezet, ben ik van mening dat het beschikkings- en 
aanvaardingscriterium, uitgebreid met de maatstaf van redelijke zorg, een belangrijk rol 
spelen bij het vaststellen van daderschap. Dit geeft zeker in combinatie met één of 
meer van de overige drie omstandigheden, een goede onderbouwing. De andere drie 
omstandigheden afzonderlijk zijn op grond van de hier gemaakte analyse, in mijn ogen 
niet voldoende. De wijze van naleving van het wettelijk voorgeschreven veiligheidsma-
nagementsysteem onder de ISM-code, kan belangrijke informatie bevatten. Niet alleen 
bij het toerekenen van daderschap aan de rederij, maar ook bij het aantonen van voor-
waardelijke opzet.   
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4.5 Daderschap en opzet bij lozingen als gevolg van schade aan het schip 
4.5.1 De betrokken rechtspersonen 
De rampen met de beide olietankers waren het gevolg van structurele schade aan de 
scheepsconstructie. Dat een schip in een dergelijke conditie wel de vereiste certificaten 
bezit en naar zee vertrekt, roept vragen op over de rol van de rederij, de bevrachter en 
het classificatiebureau. In het geval van de Erika zijn vertegenwoordigers van de eige-
naar van het schip en het scheepsmanagementbedrijf in eerste aanleg en in hoger be-
roep veroordeeld voor het nalaten van deugdelijk onderhoud met excessieve corrosie 
van de scheepsconstructie als gevolg. Het classificatiebureau werd veroordeeld voor 
onvoorzichtigheid bij het vernieuwen van de certificaten van het schip op basis van een 
inspectie die ver onder de, binnen de sector gehanteerde, maatstaven was verricht. De 
oliemaatschappij die het schip had gehuurd, werd veroordeeld op grond van het feit dat 
men onvoorzichtig was geweest bij het uitvoeren van de inspectie bij de inhuur van het 
schip. Ook het Hof van Cassatie bevestigde de veroordeling van deze vier partijen.47 In 
de zaak van de Prestige werd geen van de betreffende rechtspersonen strafrechtelijk 
vervolgd; uitsluitend de kapitein, de hoofdscheepswerktuigkundige en een Spaanse 
ambtenaar werden in Spanje strafrechtelijk vervolgd.48 
 
Het tweede scenario uit dit onderzoek betreft een vergelijkbaar scenario als dat met de 
tanker Erika. Evenals bij het vorige scenario wordt onderzocht of het slechte onderhoud 
met als gevolg de schade aan het schip dat vervolgens leidt tot de verboden lozing, aan 
een rechtspersoon kan worden toegerekend. Een groot verschil is dat de aanleiding tot 
de oorzaak van de lozing verder verwijderd ligt van de gebeurtenis. Daarnaast spelen 
meerdere factoren een rol en hebben meerdere natuurlijke personen in dienst van de 
rechtspersoon hierin een verantwoordelijkheid. Beperken we ons tot de betrokken 
rechtspersonen dan zijn er naast de rederij van het schip twee andere partijen, het 
classificatiebureau en de ladingeigenaar, die op de hoogte dienen te zijn van de condi-
tie van het schip. Afhankelijk van de omstandigheden, kunnen bij het vrijkomen van olie 
of andere schadelijke stoffen in zee als gevolg van schade, één of meer van deze par-
tijen strafrechtelijk vervolgd worden. 
 
4.5.2 De rederij 
De rederij is verantwoordelijk voor deugdelijk onderhoud en de zeewaardigheid van het 
schip. Daarmee is de rederij, op het moment dat er als gevolg van schade aan het 
schip olie of chemicaliën in zee stromen, de meest voor de hand liggende partij om als 
dader strafrechtelijk te vervolgen. Uitsluitend het eigenaarschap van een schip is door 
de Hoge Raad in een eerder arrest niet voldoende geacht voor het toerekenen van het 
daderschap aan de rederij. Ook de rechtsverhouding tot de schipper en de bemanning 
en in het kader van wiens bedrijfsvoering en ten behoeve van wie de exploitatie van het 
schip plaatsvond, waren volgens de Hoge Raad relevant voor het toerekenen van da-
derschap.49 In vergelijking met het eerste scenario is deze casus veel complexer; een 
lozing als gevolg van schade aan het schip met als oorzaak slecht onderhoud van het 
schip, is van een andere orde. Het exploiteren van dergelijke scheepstonnage heeft zijn 
oorzaak in de bedrijfscultuur en het plegen van slecht onderhoud is een bedrijfsaange-
legenheid en niet het gevolg van de gedraging van een enkel natuurlijke persoon. Het 
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ligt naar mijn mening dan ook veel meer in de rede dat hier sprake is van de gedraging 
van de rechtspersoon zelf en dat het toerekenen van daderschap niet beslist via de 
klassieke toerekening van de gedraging van een natuurlijk persoon hoeft plaats te vin-
den.50 Gedragingen kunnen in sommige gevallen rechtstreeks uit de normale bedrijfs-
voering worden afgeleid zonder op het gedrag van natuurlijke personen terug te vallen. 
Daarnaast is het ook niet altijd mogelijk om handelingen van natuurlijke personen te 
identificeren. Indien er wel wordt gekozen voor de klassieke toerekening van het gedrag 
van natuurlijke personen, zullen dit in de eerste plaats de bestuurders van de rederij 
zijn, althans die personen die het beleid bepalen en de feitelijke macht binnen de rederij 
hebben. Aanvaarding door de raad van bestuur of directie is echter geen vereiste en is 
sterk afhankelijk van de organisatie van de rederij.51 Ook het gedrag of een beslissing 
van een lager geplaatst persoon in de rederij organisatie kan hierin van belang zijn. 
Ook hier komen de vier, door de Hoge Raad in het Drijfmest-arrest genoemde, omstan-
digheden aan de orde. De persoon is in dienst van de rederij, het onderhoud past in de 
normale bedrijfsvoering en het niet uitvoeren van onderhoud is dienstig aan de rederij 
omdat men kosten bespaart. Daarnaast kan de rederij over het wel of niet plegen van 
onderhoud beschikken en het achterwege laten van achterstallig onderhoud wordt door 
de rederij aanvaard. Voor wat betreft dit laatste criterium duidt het achterwege blijven 
van redelijke zorg voor wat betreft het onderhoud van het schip op het feit dat dit binnen 
de rederij wordt aanvaard. Wil de verboden lozing als misdrijf gekwalificeerd worden, 
dan zal er sprake moeten zijn van opzet. Zoals eerder uiteengezet kan bij opzet worden 
gekozen voor toerekening van opzet bij natuurlijke personen aan de rechtspersoon of 
opzet van de rechtspersoon zelf. Bij de vraag of het lozen van olie of andere schadelij-
ke stoffen het gevolg is geweest van slecht onderhoud aan het schip, zal het meer voor 
de hand liggen of er sprake is geweest van voorwaardelijke opzet. Voor voorwaardelijke 
opzet is naast een ‘bewust aanvaarden’ ook vereist dat men zich bewust is dat er een 
‘aanmerkelijke kans’ bestaat dat het gevolg zal optreden.52 Indien geen opzet bewezen 
kan worden is er op grond van artikel 2 lid 1 WED sprake van een overtreding. 
 
4.5.3 De ladingeigenaar 
Voor wat betreft de rol van de ladingeigenaar als bevrachter van het schip ligt het wel-
licht minder voor de hand om deze rechtspersoon strafrechtelijk te vervolgen voor het 
feit dat het schip dat is afgehuurd, als gevolg van structurele problemen, schadelijke 
stoffen heeft geloosd. Deze partij huurt het schip namelijk voor slechts een korte perio-
de. Artikel 2 lid 1 van de WvvS stelt dat de wet van toepassing is op Nederlandse sche-
pen en in de gevallen bij of krachtens de wet bepaald, op buitenlandse schepen. Het 
schip is het aanknopingspunt en bij overtreding van de wet zal de dader een relatie 
moeten hebben met het schip. Toch zal ook het feit dat het de eigenaar van de lading 
olie of chemicaliën betreft een rol spelen. De oliemaatschappij vervolgen voor het feit 
dat ‘zijn’ lading het milieu vervuild heeft, lijkt een logische stap, maar om deze zelfde 
oliemaatschappij te vervolgen voor de vervuiling door de brandstof uit het schip dat 
door hem is ingehuurd, lijkt niet terecht. Deze partij heeft namelijk geen enkele relatie 
tot deze brandstof. Voor wat betreft de lading ligt dat anders en maakt de eigenaar be-
wust de keuze om (zijn) milieuvervuilende stoffen met het betreffende schip te laten 
vervoeren.  
De aansprakelijkheidsbepalingen uit de Europese richtlijn zijn in geval van schade aan 
het schip niet beperkt tot de kapitein en de eigenaar van het schip. Deze bepalingen 
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zijn in Nederland geïmplementeerd in de Wet voorkoming verontreiniging door sche-
pen. Op grond hiervan kan de conclusie worden getrokken dat de bepalingen uit de 
Wet voorkoming verontreiniging door schepen ook van toepassing zijn op de ladingei-
genaar die als bevrachter het schip heeft ingehuurd. Daarnaast kan een ieder die op 
grond van art 173a Sr bij opzettelijke lozing of op grond van art. 173b Sr bij schuld aan 
lozing, veroordeeld worden voor het in het oppervlaktewater brengen van een stof.  
Om de ladingeigenaar nu als dader strafrechtelijk te kunnen vervolgen, is het noodza-
kelijk dat de verboden lozing aan deze rechtspersoon kan worden toegerekend. De 
feiten en de hele gang van zaken rond het inhuren van scheepstonnage voor het ver-
voer van olie of chemicaliën zijn hierin relevant. In essentie gaat het daarbij om de 
vraag of de rechtspersoon de lading heeft laten vervoeren door een onzeewaardig 
schip, en of zij onvoldoende zorg heeft betracht bij het uitvoeren van de inspectie bij de 
inhuur van het schip. In het z.g. Mijnbouw-arrest ging het om de vraag of een oliemaat-
schappij als dader strafrechtelijk verantwoordelijk kon zijn voor een overtreding ge-
pleegd door een onderaannemer. Een belangrijke overweging in dit arrest betrof het feit 
dat de oliemaatschappij via een company representative toezicht hield op de boorwerk-
zaamheden en daarmee zich in belangrijke mate verantwoordelijk voelde voor de 
boorwerkzaamheden en de gevolgen van die werkzaamheden voor het milieu. Op 
grond hiervan kwam de Hoge Raad tot de conclusie dat de verboden lozing in zee aan 
de oliemaatschappij kon worden toegerekend.53 De relatie tussen partijen uit dit arrest 
werd mede beheerst door een aantal bepalingen uit het Mijnreglement continentaal 
plat; hierin staan ook bepalingen over de verantwoordelijkheid van partijen. De relatie 
tussen een ladingeigenaar en een rederij is daarentegen vastgelegd in een privaatrech-
telijke vervoersovereenkomst. Bij toerekening aan de ladingeigenaar zal getoetst moe-
ten worden of het in de sfeer van de rechtspersoon heeft plaatsgevonden, en daarvan 
is sprake indien één of meerdere omstandigheden uit het Drijfmest-arrest kunnen wor-
den aangetoond. Daarnaast moet worden vastgesteld of er sprake is van opzet of 
schuld en of ook dit aan de rechtspersoon kan worden toegerekend. Ook in deze casus 
kan de vraag worden gesteld of er sprake was van het betrachten van de zorg die in 
redelijkheid van de ladingeigenaren kon worden gevergd met het oog op de voorkoming 
van het feit dat de lading in een onzeewaardig schip werd vervoerd. Om die reden kun-
nen naar mijn mening het beschikkings- en aanvaardingscriterium ook hier een rol spe-
len bij de vraag of er sprake is van daderschap en (voorwaardelijke) opzet of schuld. 
 
4.5.4 Het classificatiebureau 
Tot slot wordt in de richtlijn het classificatiebureau genoemd als rechtspersoon die aan-
sprakelijk moet worden gesteld voor verontreiniging. Op grond van artikel 94 lid 3 van 
het Zeerechtverdrag heeft een vlaggenstaat de plicht om ten aanzien van de bouw, 
uitrusting en zeewaardigheid van schepen maatregelen te nemen om de veiligheid op 
zee te verzekeren. In de praktijk betekent dit dat schepen aan een groot aantal eisen 
moeten voldoen en als bewijs daarvan diverse certificaten dienen te hebben. Veel vlag-
genstaten hebben deze inspecties uitbesteed aan classificatiebureaus, daarnaast zijn 
deze classificatiebureaus ook betrokken bij het opstellen van technische eisen.54 Hier-
mee heeft het classificatiebureau bevoegdheid verkregen of zijn een aantal publiek-
rechtelijke taken gedelegeerd, daarmee is sprake van bestuursrechtelijk optreden.55  
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In de zaak rond de duwbak Linda heeft de Hoge Raad een aantal overwegingen be-
steed aan de verantwoordelijkheid van een keurende instantie.56 In deze zaak betrof 
het een expertisebureau, dat evenals een classificatiebureau, het technisch onderzoek 
van schepen in opdracht van de staat uitvoerde. Op grond van een dergelijke inspectie 
wordt een certificaat afgegeven als bewijs van zeewaardigheid. De zaak handelde wel-
iswaar over civielrechtelijke aansprakelijkheid; toch kwam ook de, aan het bureau gede-
legeerde, publiekrechtelijke taak zijdelings aan de orde. De Hoge Raad overwoog dat 
het onderzoek de veiligheid van het scheepvaartverkeer in algemene zin beoogd te 
bevorderen, waaronder mede het voorkomen van ongevallen is te verstaan. Dat wil niet 
zeggen dat de aan het onderzoek te stellen eisen van zorgvuldigheid strekken tot be-
scherming van het individuele vermogensbelang van derden die schade lijden doordat 
een onvoldoende zorgvuldig gekeurd schip een ongeval veroorzaakt. Op grond daarvan 
kon de Staat niet civielrechtelijk aansprakelijk worden gehouden. Daarnaast overwoog 
de Hoge Raad: 
 
‘Die betrokkenheid [van de staat ,GvL] neemt niet weg dat het de eigenaar van 
het schip is die voor de deugdelijkheid en veiligheid van het schip bij de exploita-
tie en de deelname aan het verkeer en voor een regelmatige controle en onder-
houd van het schip verantwoordelijk blijft, zoals het hof in….. terecht heeft over-
wogen. Het vereiste van een periodiek te verlengen certificaat van onderzoek en 
de in dat kader te verrichten keuringen hebben vooral deze functie, dat zij de na-
leving van de verplichting van de eigenaar het schip in een deugdelijke en veili-
ge staat te houden bevorderen en daarop een zekere controle mogelijk maken. 
Het certificaat geeft echter, zoals het hof eveneens met juistheid overwoog, 
geen garantie voor (een gedurende de periode waarvoor het is verleend blijven-
de) deugdelijkheid van het schip. Indien zich (kortere of langere tijd na een keu-
ring) een ongeval met het schip voordoet dat (mede) wordt veroorzaakt door 
ondeugdelijkheid of onveiligheid van het schip die bij een zorgvuldig uitgevoerde 
keuring aan het licht had moeten komen, dan berust de aansprakelijkheid van 
de eigenaar voor de dientengevolge door een derde geleden vermogensschade 
niet daarop dat hij ondanks een ondeugdelijk uitgevoerde keuring het schip in de 
vaart heeft gehouden, maar op het feit dat hij verantwoordelijk is voor de deug-
delijkheid en veiligheid van het schip.’57   
 
 
Gelet op het feit dat een buitenlandse staat strafrechtelijke immuniteit heeft58, zou ook 
het classificatiebureau als gedelegeerde zich kunnen beroepen op strafrechtelijke im-
muniteit. In de zaak rond de Erika heeft de Franse rechter een beroep op immuniteit 
afgewezen.59 Van den Dool en van der Vlies constateren dat de uitspraak van de Hoge 
Raad in het arrest over de duwbak Linda voor wat betreft de publiekrechtelijke aspecten 
haaks op de uitspraak van het Franse Hof in de zaak rond de tanker Erika staat. De 
Hoge Raad bevestigt dat een classificatiebureau een publiekrechtelijke taak gedele-
geerd heeft gekregen op grond waarvan de beide auteurs concluderen dat een classifi-
catiebureau daarmee ook de strafrechtelijke immuniteit van de Staat verkrijgt.60 Of een 
dergelijke harde conclusie uit het arrest getrokken mag worden, is betwistbaar omdat 
de strafrechtelijke immuniteit van een classificatiebureau in dit arrest niet expliciet aan 
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de orde is gesteld. Daarnaast speelt in Nederland reeds gedurende een aantal jaren de 
discussie rond het opheffen van de strafrechtelijke immuniteit van publieke rechtsper-
sonen en hun leidinggevenden en is een wetsvoorstel in behandeling bij het parle-
ment.61 Of onder Nederlands recht een classificatiebureau zich, voor wat betreft haar 
publiekrechtelijke taken, op strafrechtelijke immuniteit kan beroepen, is dan ook niet 
met zekerheid te zeggen. Op grond van het bovenstaand arrest ben ik van oordeel dat 
het lastig wordt om een classificatiebureau te vervolgen voor het vrijkomen van olie of 
chemicaliën als gevolg van schade aan een schip. De Hoge Raad heeft gesteld dat het 
de verantwoordelijkheid van de eigenaar is om te zorgen het schip goed onderhouden 
blijft. Ook het causaal verband, dat in deze civielrechtelijke zaak niet aannemelijk werd 
geacht, zal in een strafrechtelijke zaak veelal moeilijker te bewijzen zijn.  
 
4.6 Samenvatting  
Onder het Nederlands strafrecht is het mogelijk om een rederij te vervolgen voor een 
milieuverontreiniging door olie of chemicaliën als gevolg van een verboden operationele 
lozing door een lid van de bemanning. Het onder de ISM-code verplichte veiligheids-
managementsysteem geeft bij operationele lozingen voldoende mogelijkheden om te 
achterhalen hoe de rederij om gaat met het beleid ten aanzien van veiligheid en milieu. 
De naleving van door het systeem verplichte instructies en procedures en de controle 
hierop, geven goed inzicht in de zorg die door de rederij wordt betracht om verontreini-
ging van het milieu te voorkomen. Dit geldt zowel voor het toerekenen van daderschap 
als voor het aantonen van (voorwaardelijke) opzet. 
 
Tevens is het mogelijk om rechtspersonen te vervolgen voor milieuverontreiniging als 
gevolg van schade aan het schip veroorzaakt door slecht onderhoud. Bij dergelijke lo-
zingen zal het echter niet eenvoudig zijn om een rechtspersoon hiervoor als dader straf-
rechtelijk te vervolgen. De aanleiding tot de oorzaak van de lozing ligt verder verwijderd 
van de gebeurtenis. Daarnaast spelen meerdere factoren een rol en hebben meerdere 
natuurlijke personen in dienst van de rechtspersoon hierin een verantwoordelijkheid. 
Ook zal (voorwaardelijke) opzet, om dezelfde redenen, niet eenvoudig kunnen worden 
aangetoond. De rederij is primair verantwoordelijk voor de onderhoud van het schip en 
komt daarmee als partij het meest in aanmerking voor vervolging. Ook de ladingeige-
naar kan als bevrachter van het schip strafrechtelijk vervolgd worden. In dat geval  zal 
vast moeten komen staan dat de schade als gevolg waarvan de lozing heeft plaatsge-
vonden, een gevolg was van nalatigheid bij de inspectie van het schip. Voor wat betreft 
het classificatiebureau, is het toerekenen van daderschap veel complexer. Gelet op de 
jurisprudentie van de Hoge Raad, zal het lastig zijn om een classificatiebureau straf-
rechtelijk aansprakelijk te stellen voor een verontreiniging als gevolg van schade aan 
het schip. Of daderschap, schuld en opzet daadwerkelijk aan de rederij of de rechtsper-
soon kunnen worden toegerekend, is sterk afhankelijk van de feitelijke omstandighe-
den.  
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5 Conclusie 
 
Ernstige verontreiniging van de kust van een aantal Europese landen heeft in 2005 ge-
leid tot het opstellen van een Europese richtlijn inzake verontreiniging vanaf schepen en 
invoering van sancties voor inbreuken. Door het invoeren van doeltreffende en af-
schrikkende sanctionering van milieuverontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of 
door ernstige nalatigheid is veroorzaakt, werd beoogd de veiligheid en de bescherming 
van het milieu te bevorderen. De richtlijn is naast de kapitein, bemanning en eigenaar 
van het schip ook van toepassing op de eigenaar van de lading, het classificatiebureau 
en andere betrokkenen. Als lidstaat is ook Nederland verplicht om de voorschriften uit 
de richtlijn in de nationale wetgeving te implementeren. De centrale vraag in dit onder-
zoek is of deze rechtspersonen voor het begaan van de in de richtlijn genoemde milieu 
delicten binnen de Nederlandse territoriale wateren en exclusieve economische zone, 
strafrechtelijk vervolgd kunnen worden.  
 
Het Zeerechtverdrag omschrijft de regulerende en handhavende bevoegdheden van 
staten binnen de verschillende zeegebieden en geeft daarnaast specifieke voorschriften 
ten aanzien van milieuverontreiniging. De internationale voorschriften ter voorkoming 
van verontreiniging door schepen zijn vastgelegd in het Marpol-verdrag. Nederland mag 
binnen de territoriale wateren en in de exclusieve economische zone regels en normen 
voorschrijven ter voorkoming, vermindering en bestrijding van verontreiniging van het 
mariene milieu. Binnen de exclusieve economische zone mogen het slechts regelingen 
betreffen die uitvoering geven aan het internationale Marpol-verdrag. Binnen de territo-
riale wateren mogen het strengere en méér verstrekkende regels betreffen, mits ze 
geen afbreuk doen aan het recht van vrije doorvaart. Daarnaast heeft Nederland als 
kust- en havenstaat binnen de betreffende zeegebieden bevoegdheden voor het opspo-
ren en vervolgen van overtredingen van de voorschriften ter voorkoming van verontrei-
niging door schepen. Deze handhavende bevoegdheden zijn echter afhankelijk van de 
positie waar de overtreding plaats heeft gevonden en de grootte en gevolgen van de 
verontreiniging. 
 
De richtlijn geeft geen nieuwe lozingsnormen geïntroduceerd, maar schrijft voor dat 
bestaande internationale regelgeving wordt geïmplementeerd en gehandhaafd. De 
richtlijn richt zich daarbij niet uitsluitend op lozingen als gevolg van schade aan het 
schip, maar ook op illegale operationele lozingen. De hele strekking van de richtlijn wijst 
naar een strafrechtelijke aanpak van dit soort lozingen. De richtlijn maakt echter onder-
scheid tussen het opleggen van sancties tegen natuurlijke personen en rechtsperso-
nen. Lidstaten dienen er voor te zorgen dat voor natuurlijke personen doeltreffende, 
evenredige afschrikkende strafrechtelijke sancties gelden. Voor rechtspersonen wordt 
niet voorgeschreven dat de sancties strafrechtelijk van aard dienen te zijn. Dit gemaak-
te onderscheid strookt niet met de aanleiding tot, en de strekking van de richtlijn. Voor 
dit onderscheid wordt echter nergens een verklaring gegeven. Omdat de richtlijn een 
verder strekkende aansprakelijkheidsstelling leek voor te schrijven, gaf dit aanleiding tot 
een procedure binnen het Verenigd Koninkrijk, waarbij prejudiciële vragen werden ge-
steld aan het Europese Hof van Justitie. Het Hof kwam tot de conclusie dat de richtlijn 
niet kon worden getoetst aan het Zeerecht- en Marpol-verdrag en er vond geen uitge-
breide inhoudelijke toetsing van de richtlijn plaats. De vraag of de richtlijn voor wat be-
treft de aansprakelijkheidsstelling verder ging dan het Zeerecht- en Marpol-verdrag 
kwam daarmee niet uitgebreid aan de orde. Uit een aantal overwegingen van het Hof 
en de Advocaat-Generaal mag worden afgeleid dat dit niet het geval lijkt te zijn. Een 
toekomstige gerechtelijke procedure zou hier meer duidelijkheid over kunnen verstrek-
ken. De discussie rond de aansprakelijkheidsstelling werd mede veroorzaakt door het 
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feit dat de richtlijn andere terminologie gebruikt ten aanzien van aansprakelijkheid dan 
het Marpol-verdrag. Nu de richtlijn een uniforme implementatie van het Marpol-verdrag 
binnen de lidstaten moet bewerkstelligen, had men dit beter moeten afstemmen. 
 
Implementatie van de Europese richtlijn heeft tot een beperkt aantal aanpassingen bin-
nen de Nederlandse wetgeving geleid. De richtlijn en de voorschriften van het Marpol-
verdrag zijn in de Wet voorkoming verontreiniging door schepen, met het daarbij beho-
rende besluit en de daarbij behorende regeling geïmplementeerd. Nederland heeft in 
2003 een wijziging in de Wet voorkoming verontreiniging door schepen ingesteld naar 
aanleiding van het instellen van een exclusieve economische zone. Daarmee verkreeg 
Nederland ook de regulerende en handhavende bevoegdheden op grond van het Zee-
recht- en Marpol-verdrag binnen deze zone. Bepalingen zoals in de richtlijn voorge-
schreven, waren daarmee grotendeels in de wet geïmplementeerd. Verontreiniging die 
met opzet, uit roekeloosheid of door ernstige nalatigheid is veroorzaakt, wordt op grond 
van de Wet op de economische delicten in samenhang met Wet voorkoming verontrei-
niging door schepen strafbaar gesteld. Ondanks het feit dat Nederland een voorkeur 
uitgesproken heeft voor het hanteren van niet-strafrechtelijke sanctionering, staan er in 
de wet geen bepalingen die een bestuursrechtelijke handhaving van de betreffende 
overtredingen mogelijk maken. De betreffende verontreinigingsdelicten worden in Ne-
derland strafrechtelijk vervolgd.  
 
Op grond van het Wetboek van Strafrecht kunnen strafbare feiten ook worden begaan 
door rechtspersonen, de rederij wordt daarbij gelijk gesteld met een rechtspersoon. De 
wet geeft geen criteria voor het daderschap van rechtspersonen. In de rechtspraak zijn 
criteria ontwikkeld op grond waarvan een strafbaar feit aan een rechtspersoon kan wor-
den toegerekend. Of een strafbaar feit daadwerkelijk aan een rechtspersoon kan wor-
den toegerekend, is sterk afhankelijk van de feitelijke omstandigheden. Datzelfde geldt 
voor (voorwaardelijke) opzet.  
 
In dit onderzoek zijn een tweetal scenario’s onderzocht. Zo kan de rederij als dader 
strafrechtelijk vervolgd worden voor het opzettelijk doen van verboden operationele 
lozingen door een lid van de bemanning. Om dit te bewijzen, is het van belang dat kan 
worden aangetoond dat de rederij over de verboden gedraging kon beschikken en dat 
dit gedrag werd aanvaard. Tevens moet worden aangetoond dat er sprake is van voor-
waardelijke opzet. Het onder de ISM-code verplichte veiligheidsmanagementsysteem 
geeft bij dit soort lozingen voldoende mogelijkheden om te achterhalen hoe de rederij 
omgaat met het beleid ten aanzien van veiligheid en milieu. De naleving van door het 
systeem verplichte instructies en procedures en de controle hierop, geven goed inzicht 
in de zorg die door de rederij wordt betracht om verontreiniging van het milieu te voor-
komen.  
 
Het tweede scenario betrof verontreiniging als gevolg van schade aan het schip met als 
oorzaak slecht onderhoud. De rederij is primair verantwoordelijk voor onderhoud aan 
het schip en komt daarmee als partij het meest in aanmerking voor vervolging. De aan-
leiding tot de oorzaak van de lozing ligt echter verder verwijderd van de gebeurtenis, 
meerdere factoren spelen een rol en diverse natuurlijke personen hebben hierin een 
verantwoordelijkheid. Het aantonen van daderschap en (voorwaardelijke) opzet bij de 
rederij zal sterk afhankelijk zijn van de feitelijke omstandigheden. Ook de ladingeige-
naar kan als dader strafbaar worden gesteld. Als bevrachter zal hij een inspectie laten 
uitvoeren bij de inhuur van het schip. Om de bevrachter succesvol te vervolgen, zal 
aangetoond moeten worden dat de lozing een gevolg is van schade aan het schip en 
dat er sprake is van nalatigheid bij inspectie van het schip waarbij de schade of slecht 
onderhoud opgemerkt had moeten worden. Daarnaast, wil er sprake zijn van een mis-
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drijf, moet ook (voorwaardelijke) opzet worden aangetoond. In de praktijk zal dit weder-
om sterk afhankelijk zijn van de feitelijke omstandigheden. Het aansprakelijk stellen van 
het classificatiebureau voor een dergelijk incident is, gelet op jurisprudentie van de Ho-
ge Raad, zo mogelijk nog complexer. De Hoge Raad heeft gesteld dat de eigenaar ver-
antwoordelijk is voor het onderhoud. Ook zal causaal verband tussen een gebrekkige 
inspectie en schade aan het schip of uitrusting in een strafrechtelijke zaak waarschijnlijk 
lastig te bewijzen zijn. 
 
De belangrijkste conclusie is dat het mogelijk is om rechtspersonen strafrechtelijk te 
vervolgen voor de onderzochte verontreinigingsdelicten. Gelet op de complexiteit en de 
betrokkenheid en verantwoordelijkheid van verschillende actoren zal het echter niet 
eenvoudig zijn om daderschap en opzet aan te tonen, dit zal sterk afhankelijk zijn van 
de feitelijke omstandigheden. Dit geldt in het bijzonder voor het tweede scenario. Daar-
naast kan ook de handhavingsbevoegdheid een rol spelen. Zeker binnen de exclusieve 
economische zone gelden op grond van het Zeerechtverdrag een aantal beperkende 
voorwaarden. In sommige situaties zijn de bevoegdheden beperkter, wat eventueel 
gevolgen kan hebben voor de effectiviteit van handhaving en vervolging. Terecht kan 
de vraag worden gesteld of strafrechtelijke sanctionering daarmee effectief is. Er be-
staat, naast de mogelijkheid tot strafrechtelijke vervolging, een systeem van civielrech-
telijke aansprakelijkheid bij verontreiniging als gevolg van olie of chemicaliën. Het on-
derzoeken van andere vormen van handhaving valt echter buiten de scoop van dit on-
derzoek. Om een goed oordeel te geven over welk systeem effectiever is en een grote-
re impact op verhoging van de veiligheid op zee heeft, is een vergelijkend onderzoek 
noodzakelijk. Dit zou zich dan bij voorkeur niet moeten beperken tot Nederland. 
 
Voor wat betreft strafrechtelijke aansprakelijkheid van de rederij, naast de kapitein en 
bemanning, kan het door de ISM-code verplichte veiligheidsmanagementsysteem een 
belangrijke rol spelen. De verantwoordelijkheden van de rederij en procedures zijn zo-
danig vastgelegd dat kan worden vastgesteld of de rederij over gedragingen aan boord 
kan beschikken, bepaald gedrag aanvaardt en redelijke zorg betracht om dergelijke 
gedragingen te voorkomen. Een dergelijk systeem legt daarmee meer verantwoorde-
lijkheid bij de (rederij)organisatie.  
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Samenvatting 
 
De centrale vraag in dit onderzoek is of rechtspersonen voor het begaan van milieuver-
ontreinigingsdelicten binnen de Nederlandse territoriale wateren en exclusieve econo-
mische zone, strafrechtelijk vervolgd kunnen worden. Ernstige verontreiniging van de 
kust van een aantal Europese landen heeft in 2005 geleid tot het opstellen van Richtlijn 
2005/35/EG inzake verontreiniging vanaf schepen en invoering van sancties voor in-
breuken. Door het invoeren van doeltreffende en afschrikkende sanctionering van mili-
euverontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of door ernstige nalatigheid is ver-
oorzaakt, werd beoogd de veiligheid en de bescherming van het milieu te bevorderen.  
 
In het eerste hoofdstuk wordt onderzoek gedaan naar de regelgevende en handhaven-
de rechtsmacht van Nederland binnen de territoriale wateren en exclusieve economi-
sche zone. De internationale voorschriften ter voorkoming van verontreiniging door 
schepen zijn vastgelegd in het Marpol-verdrag. Het Zeerechtverdrag omschrijft de regu-
lerende en handhavende bevoegdheden van staten binnen de verschillende zeegebie-
den en geeft daarnaast specifieke voorschriften ten aanzien van milieuverontreiniging. 
Nederland mag binnen de territoriale wateren en in de exclusieve economische zone 
regels en normen voorschrijven ter voorkoming, vermindering en bestrijding van veront-
reiniging van het mariene milieu. Binnen de exclusieve economische zone mogen het 
slechts regelingen betreffen die uitvoering geven aan het internationale Marpol-verdrag. 
Binnen de territoriale wateren mogen het strengere en méér verstrekkende regels be-
treffen, mits ze geen afbreuk doen aan het recht van vrije doorvaart. Daarnaast heeft 
Nederland als kust- en havenstaat binnen de betreffende zeegebieden bevoegdheden 
voor het opsporen en vervolgen van overtredingen van de voorschriften ter voorkoming 
van verontreiniging door schepen. Deze handhavende bevoegdheden zijn onder ande-
re afhankelijk van de positie waar de overtreding plaats heeft gevonden en de grootte 
en gevolgen van de verontreiniging. 
 
In het tweede hoofdstuk wordt Europese Richtlijn 2005/35/EG inzake verontreiniging 
vanaf schepen en invoering van sancties voor inbreuken behandeld. De richtlijn heeft 
geen nieuwe lozingsnormen geïntroduceerd, maar schrijft voor dat bestaande internati-
onale bepalingen uit het Marpol-verdrag worden geïmplementeerd en gehandhaafd. De 
richtlijn richt zich daarbij niet uitsluitend op lozingen als gevolg van schade aan het 
schip, maar ook op illegale operationele lozingen. De richtlijn is niet alleen van toepas-
sing op de kapitein en bemanning maar ook op de bij het vervoer betrokken rechtsper-
sonen zoals de scheepseigenaar/rederij, ladingeigenaar/bevrachter en het classificatie-
bureau. De hele strekking van de richtlijn wijst naar een strafrechtelijke aanpak van 
lozingen. De richtlijn maakt echter onderscheid tussen het opleggen van sancties tegen 
natuurlijke personen en rechtspersonen. Lidstaten dienen er voor te zorgen dat voor 
natuurlijke personen doeltreffende, evenredige afschrikkende strafrechtelijke sancties 
gelden. Voor rechtspersonen wordt niet voorgeschreven dat de sancties strafrechtelijk 
van aard dienen te zijn. In een procedure voor het Europese Hof van Justitie kwam het 
Hof tot de conclusie dat de richtlijn niet kon worden getoetst aan het Zeerecht- en Mar-
pol-verdrag en daarmee niet in strijd was met deze beide verdragen.  
 
Het derde hoofdstuk behandeld de implementatie van de richtlijn in de Nederlandse 
wetgeving. De richtlijn en de voorschriften van het Marpol-verdrag zijn in de Wet voor-
koming verontreiniging door schepen, met de daarbij behorende besluiten en regelin-
gen geïmplementeerd. Verontreiniging die met opzet, uit roekeloosheid of door ernstige 
nalatigheid is veroorzaakt, wordt op grond van de Wet op de economische delicten in 
samenhang met de Wet voorkoming verontreiniging door schepen strafbaar gesteld. 
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Ondanks het feit dat Nederland een voorkeur heeft uitgesproken voor het hanteren van 
niet-strafrechtelijke sanctionering, staan er in de wet geen bepalingen die een bestuurs-
rechtelijke handhaving van de betreffende overtredingen mogelijk maken. De betreffen-
de verontreinigingsdelicten worden in Nederland strafrechtelijk vervolgd.  
 
In hoofdstuk vier wordt aan de hand van het leerstuk van functioneel daderschap en 
daderschap van rechtspersonen onderzocht of het mogelijk is de verschillende rechts-
personen binnen het Nederlandse strafrecht als dader strafbaar te stellen voor de in de 
richtlijn genoemde overtredingen. Tevens wordt onderzocht of (voorwaardelijke) opzet 
aan een rechtspersoon kan worden toegerekend. Op grond van het Wetboek van Straf-
recht kunnen strafbare feiten ook worden begaan door rechtspersonen. De wet geeft 
geen criteria voor het daderschap van rechtspersonen. In de rechtspraak zijn criteria 
ontwikkeld op grond waarvan een strafbaar feit aan een rechtspersoon kan worden 
toegerekend. Of een strafbaar feit en opzet daadwerkelijk aan een rechtspersoon kun-
nen worden toegerekend, is sterk afhankelijk van de feitelijke omstandigheden.  
 
In dit onderzoek zijn een tweetal scenario’s onderzocht. Zo kan de rederij als dader 
strafrechtelijk vervolgd worden voor opzettelijke verboden operationele lozingen door 
een lid van de bemanning. Om dit te bewijzen is het van belang dat kan worden aange-
toond dat de rederij over de verboden gedraging kon beschikken en dat dit gedrag werd 
aanvaard. Tevens moet worden aangetoond dat er sprake is van (voorwaardelijke) op-
zet. Het, onder de ISM-code verplichte, veiligheidsmanagementsysteem geeft bij dit 
soort lozingen voldoende mogelijkheden om te achterhalen hoe de rederij omgaat met 
het beleid ten aanzien van veiligheid en milieu. De naleving van door het systeem ver-
plichte instructies en procedures en de controle hierop, geven goed inzicht in de zorg 
die door de rederij wordt betracht om verontreiniging van het milieu te voorkomen.  
 
Het tweede scenario betrof verontreiniging als gevolg van schade aan het schip met als 
oorzaak slecht onderhoud. De rederij is primair verantwoordelijk voor onderhoud aan 
het schip en komt daarmee als partij het meest in aanmerking voor vervolging. Ook de 
ladingeigenaar/bevrachter kan als dader strafbaar worden gesteld. Om de ladingeige-
naar/bevrachter succesvol te vervolgen, zal aangetoond moeten worden dat de lozing 
een gevolg is van schade aan het schip en dat er sprake is van nalatigheid bij inspectie 
van het schip waarbij de schade of slecht onderhoud opgemerkt had moeten worden. 
Daarnaast, wil er sprake zijn van een misdrijf, moet ook (voorwaardelijke) opzet worden 
aangetoond. Het aansprakelijk stellen van het classificatiebureau voor een dergelijk 
incident is, gelet op jurisprudentie van de Hoge Raad complex. De Hoge Raad heeft 
gesteld dat de eigenaar verantwoordelijk is voor het onderhoud. Ook zal causaal ver-
band tussen een gebrekkige inspectie en schade aan het schip of uitrusting in een 
strafrechtelijke zaak waarschijnlijk lastig te bewijzen zijn. Het aantonen van daderschap 
en (voorwaardelijke) opzet bij de rechtspersonen in dit scenario zal sterk afhankelijk zijn 
van de feitelijke omstandigheden.  
 
In hoofdstuk vijf worden conclusies getrokken. De belangrijkste conclusie is dat het mo-
gelijk is om rechtspersonen strafrechtelijk te vervolgen voor de onderzochte verontrei-
nigingsdelicten. Gelet op de complexiteit en de betrokkenheid en verantwoordelijkheid 
van verschillende actoren zal het echter niet eenvoudig zijn om daderschap en opzet 
aan te tonen, dit zal sterk afhankelijk zijn van de feitelijke omstandigheden. Dit geldt in 
het bijzonder voor het tweede scenario. Daarmee kan de vraag worden gesteld of straf-
rechtelijke sanctionering daarmee effectief is. 
 
Voor wat betreft strafrechtelijke aansprakelijkheid van de rederij, naast de kapitein en 
bemanning, kan het door de ISM-code verplichte veiligheidsmanagementsysteem een 
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belangrijke rol spelen. De verantwoordelijkheden van de rederij en procedures zijn zo-
danig vastgelegd dat kan worden vastgesteld of de rederij over gedragingen aan boord 
kan beschikken, bepaald gedrag aanvaardt en redelijke zorg betracht om dergelijke 
gedragingen te voorkomen. Een dergelijk systeem legt daarmee meer verantwoorde-
lijkheid bij de (rederij)organisatie.  
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Abstract 
 
The main question in this study is whether legal persons may be prosecuted for com-
mitting environmental offenses within Dutch territorial waters and the exclusive econom-
ic zone. Serious pollution of the coast of a number of European countries has led to the 
drafting of Directive 2005/35/EC on ship-source pollution and on the introduction of 
penalties for infringements in 2005. By introducing effective and dissuasive sanctions 
for environmental pollution with intent, recklessly or caused by serious negligence, the 
directive was intended to promote the safety and protection of the environment.  
 
In the first chapter the regulatory and enforcement jurisdiction of the Netherlands within 
the territorial waters and exclusive economic zone has been researched. The interna-
tional regulations for the prevention of pollution from ships are laid down in the Marpol-
convention. The United Nations Convention on the Law of the Sea defines the regulato-
ry and enforcement powers of states within the different sea areas and also gives spe-
cific rules regarding pollution. The Netherlands may, within the territorial waters and the 
exclusive economic zone, prescribe rules and standards to prevent, reduce and control 
pollution of the marine environment. Within the exclusive economic zone only rules giv-
ing effect to the international Marpol-convention may be prescribed. Within the territorial 
waters stricter and more far-reaching rules may be prescribed, provided they do not 
hamper the right of innocent passage. In addition, the Netherlands as a coastal and port 
state, has the right and responsibility within the relevant sea areas for investigating and 
prosecuting violations of the regulations for the prevention of pollution from ships. 
These enforcement powers are also dependent on the position where the offense took 
place and the size and effects of pollution.  
 
The second chapter deals with the European Directive 2005/35/EC on ship-source pol-
lution and on the introduction of penalties, including criminal penalties, for pollution of-
fences. The directive has not introduced any new discharge standards, but requires that 
existing international provisions of the Marpol-convention are implemented and main-
tained. The directive focuses not only on discharges resulting from damage to the ship, 
but also on illegal operational discharges. The directive does not only apply to the cap-
tain and crew, but also to the legal persons involved in the transport by sea, as the 
shipping company, the cargo owner, charterer and the classification society. The scope 
of the directive refers to criminal prosecution of discharges. However, the directive 
makes a distinction between the imposition of sanctions against legal persons and natu-
ral persons. Member states should ensure that effective, proportionate dissuasive crim-
inal penalties are prescribed for natural persons. For legal persons it is not required that 
the sanctions are of a criminal nature. In proceedings before the European Court of 
Justice, the Court came to the conclusion that the directive could not be tested against 
the Law of the Sea and Marpol-convention and therefore was not in conflict with these 
two conventions.  
 
In the third chapter the implementation of the directive into Dutch law is discussed. The 
directive and the requirements of the Marpol-convention are implemented in the Dutch 
Act on prevention pollution from ships, with the associated governmental decree and 
ministerial regulation. Contamination caused with intent, recklessly or by serious negli-
gence, is punishable under the Act on Economic Offences in connection with the pollu-
tion prevention law. Despite the fact that the Netherlands has expressed a preference 
for enforcement with non-criminal sanctions, there are no provisions in the law that al-
low administrative enforcement of the violations. In the Netherlands the relevant pollu-
tion offenses are enforced by criminal law.  
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Chapter four examines the possibility to prosecute legal persons under Dutch criminal 
law for the violations listed in the directive on the basis of the doctrine of functional per-
petration and perpetration of legal persons. It also investigates whether (conditional) 
intent may be attributed. Under the Dutch Criminal Code legal persons can commit of-
fenses. The law does not define criteria for the perpetration of legal persons. In case 
law criteria were developed under which a criminal offense may be attributed to a legal 
person. Whether an offense may actually be attributed to a legal person strongly de-
pends on the actual facts and circumstances.  
 
In this study, the research concentrated on two scenarios. In the first the question is:     
‘Can a shipping company be prosecuted as perpetrator of prohibited, deliberate opera-
tional discharges by a member of the crew?’ To prove this, it is important that it can be 
demonstrated that the company had control over the prohibited conduct and that this 
behaviour was accepted. Also (conditional) intent must be demonstrated. Under the 
ISM Code it is mandatory for a shipping company to have a safety management sys-
tem. This gives plenty of opportunities to find out how the company deals with the policy 
on safety and the environment. Compliance with the mandatory system instructions and 
procedures and their control, provide good insight into the care taken by the shipping 
company to avoid contamination of the environment.  
 
The second scenario deals with pollution resulting from damage to the ship caused by 
poor maintenance. The company is primarily responsible for maintenance of the ship 
and thus is most eligible for prosecution. The cargo owner/shipper may be criminalized 
as a perpetrator. To successfully prosecute the cargo owner/charterer, the discharge 
must be a result of damage to the ship due to negligence on inspection of the vessel. 
Upon inspection of the vessel, damage or poor maintenance should have been noticed. 
In addition also (conditional) intent must be proven.  In view of jurisprudence of the 
Dutch Supreme Court, the liability of the classification society for such an incident is 
complex. The Supreme Court has stated that the owner is responsible for maintenance. 
In a criminal case the causal link between the lack of inspection and damage to the 
vessel or equipment will likely be difficult to prove. Demonstrating perpetration and 
(conditional) intent by the legal entities in this scenario will greatly depend on the factual 
circumstances.  
 
Chapter five comprises the conclusions. The main conclusion is that under Dutch crimi-
nal law it is possible to prosecute a legal person for pollution offenses. Given the com-
plexity and the involvement and responsibility of different actors it will not be easy to 
demonstrate, perpetration and intent and this will to a large extent depend on the factu-
al circumstances. This applies, in particular, for the second scenario. The question may 
be asked whether criminal sanctions are effective for prosecution of these pollution of-
fences. 
 
With regard to criminal liability of the company, in addition to the captain and crew, the 
mandatory safety management system under the ISM Code plays an important role. 
The responsibilities of the company and procedures are recorded so that it can be es-
tablished whether the company has control on behaviour aboard, accepts certain be-
haviour and exercised reasonable care to prevent such conduct. Such a system places 
greater responsibility on the (company) organization. 
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